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AVANT-PROPOS 


Le  VI«  Congrès  international'  de  navigation,  siégeant  à  La  Haye 
en  4894,  décidait,  dans  sa  séance  de  clôture,  sur  l'invitation  faite  au 
nom  du  Gouvernement  italien  par  M.  llnspecteur  général  Hetoccbi,  de 
tenir  sa  prochaine  session  en  Italie,  en  1896. 

Malgré  le  désir  des  personnes  qualifiées  pour  se  charger  de  l'orga- 
nisation du  Congrès,  il  ne  put  cependant  être  donné  suite  à  cette  déci- 
sion et,  en  juillet  1896,  M.  Betocchi  faisait  savoir  à  M.  Conrad, 
Président  général  du  Congrès  de  La  Haye,  que  l'Italie  regrettait  de  ne 
pouvoir,  par  suite  des  graves  préoccupations  du  moment,  réunir  chez 
elle  le  VII^'  Congrès  de  navigation. 

Dans  cette  occurrence,  M.  Conrad,  se  rappelant  que  l'initiative  des 
congrès  de  navigation  avait  été  prise  par  la  Belgique,  S'adressa  à 
M.  l'Inspecteur  général  Debeil,  Président  de  la  délégation  belge  au 
VI*  Congrès,  et  lui  demanda  s'il  ne  serait  pas  possible  de  reprendre 
l'ordre  des  congrès  précédents  en  commençant  par  Bruxelles  où  eut 
lieu  la  première  session. 

A  ces  instances  vinrent  bientôt  se  joindre  celles  des  représentants 
les  plus  autorisés  de  plusieurs  Gouvernements  dans  les  congrès  précé- 
dents. 

Elles  se  justifiaient  par  ce  fait  que,  contrairement  à  ce  qui  avait  eu 
lieu  jusqu'alors,  le  Congi'ès  devait  s'occuper  à  la  fois  de  navigation 
intérieure  et  de  navigation  maritime.  Dans  sa  séance  de  clôture,  le 
Congrès  de  La  Haye  avait  décidé  cette  extension  du  programme.  Â  la 
suite  des  Congrès  de  navigation  intérieure  tenus  successivement  a 
Bruxelles  en  188S,  à  Vienne  en  1886,  à  Francfort-sur- Main  en  1889,  a 
Manchester  en  1890,  à  Paris  en  1892  et  à  La  Haye  en  1894,  devait  suo- 
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céder  une  nouvelle  série  de  Congrès  de  navigation.  II  était  naturel  que 
Bruxelles,  qui  avait  vu  le  début  de  la  première  série,  vit  aussi  com- 
mencer la  seconde,  d'autant  plus  que  la  Belgique  offre  réunis  tous* 
les  travaux  caractéristiques  de  chacune  des  deux  branches  dont  le 
congrès  nouveau  avait  à  s'occuper. 

La  Belgique  se  rendit  au  désir  exprimé  et,  en  février  1897,  M.  Conrad 
portait  à  la  connaissance  des  délégués  oflSciels  au  Congrès  de  La  Haye, 
que  le  septième  Congrès  se  réunirait  à  Bruxelles,  en  1898. 
*  Il  n'avait  pas  été  possible  de  fixer  la  nouvelle  session  à  Tannée  1897, 
le  temps  faisant  défaut. 

Une  Commission  d'organisation  se  forma.  Elle  se  préoccupa  tout 
d'abord  de  s'assurer  les  appuis  nécessaires  pour  mener  à  bien  son 
œuvre.  Sur  sa  demande,  S.  M.  le  Roi  des  Belges  daigna  accorder  son 
Haut  Patronage  au  Vil*  Congrès  international  de  navigation  ;  S.  A.  R. 
M*'  le  Prince  Albert  de  Belgique,  MM.  les  Ministres  de  l'Agriculture  et 

# 

des  Travaux  publics,  des  Finances  et  des  Affaires  Etrangères  voulurent 
bien  en  accepter  la  Présidence  d'honneur. 

Ainsi  que  cela  s'était  fait  dans  les  congrès  précédents,  la  Commis- 
sion d'organisation  crut  utile  de  grouper  autour  de  ces  hautes  per- 
sonnalités un  Comité  de  patronage  comprenant  les  notabilités  du  pays 
s'intéressant  particulièrement  aux  questions  de  navigation.  Ce  comité 
nous  a  été  d'un  grand  appui  moral.  Ses  Présidents,  MM.  Dupont, 
Vice-président  du  Sénat  ;  Somzée,  Ingénieur  honoraire  des  Mines, 
Membre  de  la  Chambre  des  Représentants;  Verspreeuwen,  Échevin  du 
commerce  de  la  ville  d'Anvers  et  M.  le  comte  A.  Visart  de  Bocarmé, 
Membre  de  la  Chambre  des  Représentants,  Bourgmestre  de  la  ville  de 
Bruges,  ont  bien  voulu  contribuer  personnellement  avec  nous  à  la 
réussite  du  Congrès. 

D'autre  part,  la  Commission  s'occupait  de  s  assurer  un  budget  suflS- 
sant,  condition  première,  sans  laquelle  rien  ne  pouvait  aboutir.  Cette 
tâche,  généralement  ingrate,  se  trouvait  être  particulièrement  diflScile. 
En  Belgique,  il  n'existe  ni  puissantes  chambres  de  commerce,  ni  orga- 
nismes spéciaux  dotés  de  ressources  suffisantes  pour  pouvoir  prendre 
sur  eux  l'organisation  d'un  congrès  important  comme  cela  se  fit  à 
Paris  en  1892  et  à  La  Haye  en  1894.  L'appui  du  Gouvernement  était 
donc  indispensable.  Il  ne  fit  pas  défaut  et  la  Commission  put  ajouter  à 
son  budget  particulier,  alimenté  par  les  cotisations  des  membres,  l'ap- 
point d'un  subside  important  que  la  Législature  voulut  bien  accorder 
sur  la  proposition  de  M.  le  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux 
publics. 

Dès  lors,  la  Commission  put  tracer  le  plan  complet  des  travaux  de  la 
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session,  après  avoir  entendu  à  ce  sujet  l'avis  des  autorités  compétentes 
des  pays  étrangers. 

Le  programme  des  travaux,  comprenant  dix-huit  questions  réparties 
entre  cinq  sections,  ayant  été  publié  en  juillet  1897,  un  appel  fut 
adressé  aux  ingénieurs  belges  et  étrangers  en  vue  d'obtenir  leur  con- 
cours pour  la  rédaction  des  rapports  préparatoires.  En  même  temps 
que  la  Commission  d'organisation  donnait  à  ^on  programme  la  plus 
grande  publicité,  elle  se  mettait  en  rapport  direct  avec  les  spécialistes 
des  différents  nationalités  qui  lui  paraissaient  devoir  traiter  avec  le  plus 
de  compétence  et  d'autorité  les  diverses  questions  à  résoudre.  Grâce  à 
ce  mode  de  procéder,  un  nombre  exceptionnel  de  rapports  fut  réuni. 

Il  ne  restait  plus  alors  qu'à  faire  connaître  partout  la  liste  des  rap- 
porteurs. Ce  fut  fait  en  mars-avril  1898.  Des  circulaires  rédigées  en 
trois  langues  furent  expédiées  en  grand  nombre  à  tous  ceux  qui  pou- 
vaient prendre  intérêt  à  la  réunion  du  Congrès.  Elles  étaient  accompa- 
gnées de  brochures  donnant,  avec  la  liste  des  patronages  du  Congrès 
et  celle  des  rapporteurs,  une  série  de  renseignements  sur  l'œuvre  en 
préparation. 

Le  succès  de  cette  propagande  a  été  complet,  et  la  faveur  que  nous 
avons  rencontrée  est  attestée  par  le  nombre  exceptionnel  d'adhésions 
venues  de  tous  les  pays.  ^  ^i 

Nous  lious  sommes  efforcés  d'arriver  à  ce  résultat  que  le  VII« Congrès 
international  de  navigation  fût  digne  de  ses  devanciers,  tant  au  point 
de  vue  de  ses  résultats  techniques  que  par  le  côté  matériel  de  son 
organisation. 

Le  nombre  de  rapports  a  été  considérable.  Il  a  dépassé  de  loin  les 
prévisions.  A  La  Haye,  en  1894,  au  VI®  Congrès,  28  rapports  avaient 
été  présentés.  Le  V«  Congrès,  tenu  à  Paris  en  1892,  en  avait  réuni  54. 
A  Bruxelles,  la  Commission  a  pu  présenter  71  rapports,  rédigés  par 
65  auteurs,  parmi  lesquels  les  plus  éminents  spécialistes.  Ces  71  bro- 
chures comprennent  ensemble  1,066  pages;  elles  sont  accompagnées 
de  123  planches.  Sur  les  71  rapports  transmis  à  la  Commission  d'or- 
ganisation, 20  étaient  rédigés  en  allemand,  6  en  anglais,  4  en  néer- 
landais et  41  en  français.  Les  rapports  étrangers  ont  été  traduits  en 
français  par  les  soins  du  Secrétariat  du  Congrès  et  la  série  complète 
des  mémoires  aété  publiée  en  langue  française.  En  outre,  les  rapports 
allemands  et  anglais  ont  été  édités  dans  la  langue  originale. 

Dès  le  début  de  l'organisation,  le  Secrétariat,  profitant  de  l'expé- 
rience acquise  dans  les  congrès  précédents,  avait  reconnu  la  nécessité 
de  distribuer  aux  membres,  à  leur  domicile  même,  la  collection  com- 
plète des  rapports  avant  l'ouverture  de  la  session.  Ce  n'est  qu'à  cette 
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condition,  en  effet,  que  Tétude  préparatoire  des  questions  peut  être 
suffisamment  mûrie  et  que  la  discussion  orale  devient  sérieuse  et 
approfondie.  Ce  ne  fut  pas  une  mince  difficulté,  étant  donné  le  très 
court  espace  de  temps  dont  on  disposait  pour  l'organisation  du  Con- 
^  grès,  que  d'obtenir  les  rapports  et  leurs  traductions  dans  les  délais 

^  voulus.  On  fit  toute  diligence  et  le  Secrétariat  eut  la  satisfaction  de 

^'  pouvoir,  un  mois  avant  l'ouverture  de  la  session,  distribuer,  traduits 

'f'  et  imprimés,  tous  les  documents  qui  lui  étaient  parvenus. 

y  Quelques  membres  ont  paru  s'étonner  de  ne  pas  nous  voir  suivre 

l'exemple  donné  par  les  organisateurs  des  Congrès  de  Paris  et  de 
La  Haye  qui  ont  distribué  les  rapports  dans  les  trois  langues  :  française, 
t  allemande  et  anglaise.  Deux  raisons  nous  en  ont  empêchés  et  nous 

ont  conduits  à  reprendre  les  traditions  des  congrès  antérieurs  :  le 
/  manque  de  ressources  tout  d'abord,  car,  à  l'époque  où  les  rapports  ont 

été  imprimés,  rien  ne  faisait  prévoir  le  succès  final  du  Congrès; 
ensuite  et  surtout,  le  défaut  de  temps,  étant  donné  le  principe  que 
nous  avions  pris  pour  guide,  comme  nous  venons  de  le  dire.  D'autre 
part,  on  sait  que  les  travaux  techniques  sont  des  plus  difficiles  à  tra- 
duire. Nous  avons  pu  obtenir  une  traductibn  assez  correcte  des  textes 
étrangers  en  français  parce  que  le  contrôle  était  possible,  mais  la  tra- 
duction inverse",  %n  langues  étrangères,  n'aurait  pu  être  faite  avec  les 
mêmes  garanties. 
,  Outre  les  rapports  répondant  aux  questions  du  progi*amme  des  tra- 

vaux, différentes  notices  relatives  à  la  navigation  sont  parvenues  au 
Bureau  du  Congrès.  La  plupart  de  ces  notices  off'raient  un  grand  intérêt 
technique,  mais  la  Commission  d'organisation,  liée  par  son  règlement, 
n'a  pu  les  admettre  parmi  ses  publications  officielles.  Elle  a  tenu 
cependant  à  en  faire  profiter  les  membres  du  Congrès  et  ceux-ci  ont 
reçu,  en  outre  des  rapports  officiels,  25  à  30  brochures  s'occupant  de 
navigation  et  fournissant  des  données  fort  utiles. 

Suivant  l'usage  établi  par  les  congrès  précédents,  chacun  des  adhé- 
rents a  reçu  un  Guide  renfermant,  avec  les  renseignements  généraux 
relatifs  à  la  session,  une  série  de  notices  sur  les  rivières,  canaux  et 
ports  de  la  Belgique.  Ces  notices,  dues  pour  la  plupart  aux  ingénieurs 
des  Ponts  et  Chaussées,  forment  dans  leur  ensemble  un  tableau 
descriptif  très  complet  du  réseau  hydraulique  belge  et  font  connaître 
les  travaux  les  plus  récents  exécutés  pour  l'amélioration  des  voies 
navigables  de  notre  pays.  La  Commission  d'organisation,  reconnais- 
sant l'utilité  de  cette  publication  tant  au  point  de  vue  général  qu'au 
point  de  vue  spécial  et  technique  du  Congrès  même,  a  cru  devoir  lui 
donner  une  forme  typographique  particulièrement  soignée.  L'ouvrage, 
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un  volume  in-16  de  341  pages,  est  orné  d'illustrations  et  accompagné 
de  22  cartes  et  plans.  Il  a  été  distribué  aux  membres  du  Congrès 
avant  l'ouverture  de  la  session,  en  même  temps  que  la  collection  des 
rapports. 

D'autre  part,  le  Secrétariat  du  Congrès  a  publié  un  petit  manuel  de 
format  portatif,  intitulé  :  Vade  mecum  des  membres  du  Congrès^  dans 
lequel  ont  été  réunis,  avec  la  liste  des  autorités  du  Congrès,  le  règle- 
ment et  la  nomenclature  des  rapports,  une  série  de  renseignements 
sur  la  ville  de  Bruxelles.  Cet  opuscule,  publié  en  trois  langues,  a  été 
également  envoyé  à  domicile  aux  membres  qui  s'étaient  fait  inscrire 
en  temps  utile. 

Au  premier  rang  des  membres  du  Congrès  figurent  les  Délégués  des 
Gouvernements.  M.  le  Ministre  des  Affaires  Étrangères  avait  bien 
voulu  se  charger  de  formuler,  au  nom  du  Congrès,  des  invitations  aux 
Gouvernements  étranger^  En  comprenant  le  Gouvernement  belge, 
nous  avons  obtenu  l'adhésion  de  24  nations,  représentées  par 
121  délégués,  savoir  : 

Repo;*t.     .     .  92 
Hongrie     .......     7 

Italie 1 

Japon 1 

Libéria  (République  de)     .     .     1 
Monaco  (Principauté  de)     .     .     1 

Norwège 1 

Pays-Bas o 

Portugal 1 

Roumanie  ...*....     3 

Russie 5 

Suède 1 

Suisse 2 


Belgique '    .     .  8 

Allemagne 28 

Argentine  (République)    .     .  1 

Autriche 13 

Chine 1 

Congo  (État  indépendant  du).  1 

Danemark 1 

Danube  (Com''®°  européenne).  4 

Espagne    2 

États-Unis. 2 

France 29 

Grande-Bretagne    ....  2 

.     .  92 


Total 


121 


A  reporter.     .     . 

A  côté  des  délégués  des  Gouvernements  ont  figuré  ceux  d'un  grand 
nombre  de  collectivités^  administrations  communales,  associations 
techniques  et  professionnelles,  chambres  de  commerce,  sociétés  de 
navigation,  commerciales  et  industrielles,  etc. 

Leur  nombre  est  donné  ci-après  : 

Délégués  de   S6  collectivités  belges 136 

Délégués  de  166  collectivités  étrangères  ...  ...    274 


Total  .     .    410 
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Enfin,  de  nombreuses  personnes  que  les  travaux  du  Congrès  inté- 
ressaient y  ont  pris  part  à  titré  privé. 

Au  total»  le  nombre  des  adhérents  s^est  élevé  à  1,371,  ainsi  répartis 
entre  les  diverses  nationalités  : 

Report.      1,132 

Grande-Bretagne  .    .    .    .  S4 

Hongrie 15 

Indes  néerlandaises  ...  1 

Italie 10 

Japon 4 

Libéria  (République  de) .     .  4 

Monaco  (Principauté  de) .     .  1 

Nicaragua 1 

Norwège 1 

Pays-Bas 67 

Portugal 6 

Roumanie 27 

Russie 40 

1 

7 

1 

1 

1 


Belgique 509 

Algérie 1 

Allemagne 267 

Argentine  (République)  .     .  13 

Australie 1 

Autriche 49 

Brésil 4 

Bulgarie 1 

Chili 1 

Chine 1 

Colombie 2 

Congo  (Etat  indépendant  du).  1 

Danemark 7 

Egypte 2 

Espagne 8 

États-Unis 18 

France 247 


A  reporter. 


1,132 


Suède 

Suisse 

Tonkin 

Turquie 

Uruguay 


Total. 


1,371 


Le  Congrès  a  donc  réuni  35  -nationalités.  Le  nombre  des  partici- 
pants étrangers  s'est  élevé  à  862,  soit  63  p.  c.  du  total. 

Le  dernier  Congrès  de  navigation  intérieure  tenu  à  La  Haye  en  1894 
avait  réuni  1,048  adhérents,  appartenant  à  20  nations.  A  Paris,  en  1892, 
le  V*  Congrès  comprenait  1,042  membres,  représentant  22  pays. 
Rappelons  encore  qu'au  1^  Congrès  tenu  à  Bruxelles  en  1885,  le 
nombre  des  membres  était  de  407  et  que  13  nationalités  y  prenaient 
part.  On  peut  juger  par  là  des  progrès  accomplis  depuis  lors. 

La  Commission  d'organisation  a  éprouvé  quelque  difficulté  pour 
trouver  à  Bruxelles  un  local  suffisamment  vaste  et  bien  aménagé  pour 
loger  tous  les  services  du  Congrès.  Elle  a  finalement  choisi  le  Palais 
des  Académies,  qui  sert  ordinairement  aux  réunions  de  l'espèce  et  s'y 
prête  généralement  bien,  tant  par  sa  situation  centrale  que  par  la 
disposition  heureuse  de  ses  locaux.  Malheureusement,  la  place  y  faisait 
défaut  pour  réunir  toutes  les  sections  du  Congrès  et  l'on  s'est  trouvé 
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dans  l'obligation  de  loger  les  deux  premières  de  ces  sections  au  Palais 
de  la  Nation.  C'était  un  inconvénient,  mais  qui  a  été  reconnu  d'assez 
minime  importance  dans  la  pratique. 

Comme  dans  les  sessions  précédentes,  le  Congrès  s'est  divisé, 
aussitôt  après  la  première  séance  plénière,  en  un  certain  nombre  de 
Sec/ion^  entre  lesquelles  les  questions  à  examiner  avaient  été  réparties. 
A  la  seconde  séance  plénière  qui  clôturait  le  Congrès,  il  a  été  rendu 
compte  des  délibérations  des  Sections  et  l'on  a  statué  sur  les  conclu- 
sions adoptées  par  celles-ci.  Le  travail  à  produire  était  considérable, 
étant  donné  le  grand  nombre  de  questions  à  étudier  et  de  rapports  à 
examiner.  Il  a  cependant  pu  être  mené  à  bien  dans  le  temps  prévu. 
Chacune  des  cinq  Sections  a  consacré  cinq  séances  aux  délibérations  et 
elles  ont  même  pu,  l'ordre  du  jour  étant  épuisé,  entendre  développer 
quelques  questions  qui  leur  avaient  été  soumises  en  dehors  du  pro- 
gramme. 

Parmi  les  questions  nouvelles  dont  le  Congrès  a  eu  à  s'occuper, 
l'une  de  celles  qui  a  le  plus  attiré  l'attention,  parce  qu'elle  touchait  à 
l'existence  des  congrès  eux-mêmes,  a  rapport  à  Yorganisatian  perma- 
nente de  ces  réunions. 

Jusqu'ici  et  depuis  1885,  les  congrès  de  navigation  se  sont  succédé 
un  peu  au  hasard,  sans  qu'il  existât,  pour  préparer,  pour  organiser  les 
réunions  nouvelles,  pour  continuer  l'œuvre  instituée,  un  organisme, 
un  centre  de  vie.  Il  en  est  résulté  de  graves  inconvénients.  L'institu- 
tion a  maintes  fois  couru  le  risque  de  sombrer.  On  peut  dire  même 
que  chaque  congrès  a  été  une  véritable  résurrection,  due  à  l'effort, 
au  dévouement  et  à  l'énergie  de  quelques-uns  des  promoteurs  et  des 
apôtres  de  ces  utiles  réunions.  Il  a  fallu  chaque  fois  dépenser  une 
somme  de  travail  considérable,  qui  aurait  été  grandement  allégée  si 
l'on  avait  pu  profiter  des  organisations  antérieures  et  de  l'expérience 
acquise.  Chaque  fois  on  a  fait  école  et  le  chiffre  des  dépenses  et  des 
faux  frais  en  a  été  augmenté. 

Quelques  membres  du  Congrès  actuel  ont  donc  saisi  leurs  collègues 
de  la  question  de  savoir  s'il  n'y  aurait  pas  lieu,  pour  remédier  à  la 
situation,  d'établir  une  organisation  permanente  ainsi  que  cela  existe 
pour  le  Congrès  des  Chemins  de  fer  et  celui  des  Essais  de  matériaux. 
Cette  motion  a  été  examinée  dans  une  séance  spéciale  du  Bureau  du 
Congrès.  La  question  n'était  pas  assez  mûre  pour  être  tranchée  par 
une  décision  immédiate;  elle  ne  figurait  d'ailleurs  pas  au  programme 
de  la  session.  Les  membres  convoqués  à  la  réunion  se  sont  trouvés 
d'accord  pour  confier  à  une  commission  d'études  le  soin  d'examiner 
la  question  et  de  faire  rapport  sur  ce  sujet,  comme  aussi  sûr  l'emploi 
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des  langues  au  prochain  congrès^  Cette  résolution,  soumise  au  vote  de 
rassemblée  générale  dans  la  dernière  séance -plénière,  a  été  ratifiée  par 
un  vote  unanime. 

Dans  la  même  séance  du  Bureau  du  Congrès,  M.  Couvreur,  Vice- 
président  de  la  Délégation  du  Gouvernement  français,  parlant  au  nom 
de  la  Chambre  de  commerce  de  Paris,  avait  invité  le  Congrès  à  tenir 
en  cette  ville  sa  prochaine  session,  en  1900,  à  l'occasion  de  l'Exposi- 
tion universelle.  Cette  invitation,  reproduite  à  la  séance  plénière  de 
clôture,  a  été  chaleureusement  accueillie. 

Des  travaux  du  Congrès  il  n'a  été  publié  jusqu'aujourd'hui,  par  les 
soins  de  la  Commission  d'organisation,  qu'un  procès-verbal  très  som- 
maire, fait  au  jour  le  jour  et  imprimé  dans  le  Bulletin  officiel  du 
Congrès.  Ce  Bulletin  a  paru  sept  fois  pendant  la  session  et  a  été 
distribué  aux  membres  qui  ont  pris  part  aux  travaux. 

Dans  le  présent  volume,  qui  termine  la  série  des  publications  du 
Congrès,  on  trouvera  réunis  les  Procès-verbaux  des  séances  plénièi^es  et 
des  séances  des  Sections. 

Ici,  comme  pour  les  rapports,  nous  avons  cru  devoir  nous  écarter 
des  précédents  créés  par  les  Congrès  de  Paris  et  de  La  Haye  et  revenir 
aux  traditions  antérieures. 

En  vertu  de  l'article  9  du  règlement,  il  n'est  pas  publié  de  compte 
rendu  sténographique  des  séances  des  Sections  mais  un  compte  rendu 
analytique.  Seul,  le  procès-verbal  des  séances  plénières  relate  in 
extenso  les  discours  prononcés.  Nous  croyons,  en  effet,  que  la  trans- 
cription intégrale  des  discussions  techniques  faites  en  sections  ne  peut 
avoir  un  intérêt  suffisant  pour  en  justifier  la  longueur;  nous  pensons 
même  que  de  trop  longs  développements  peuvent  nuire  à  la  clarté  du 
compte  rendu.  Des  procès-verbaux  condensés,  bien  ordonnés,  nous  ont 
paru  préférables  à  la  sténographie.  Tous  nos  procès-verbaux  ont,  du 
reste,  été  soumis  aux  orateurs  et  admis  par  eux  comme  la  reproduc- 
tion exacte  des  idées  soutenues  dans  leurs  discours. 

Conformément  aux  décisions  prises  antérieurement,  le  présent 
compte  rendu  des  travaux  est  publié  en  langue  française.  Si  nous 
nous  étions  bornés  à  reproduire  les  discours  des  orateurs  dans  la 
langue  où  ils  ont  été  prononcés,  nous  aurions  obtenu  un  compte 
rendu  d'une  lecture  fort  difficile  pour  les  membres  qui  ne  possèdent 
pas  les  Jtrois  langues.  D'autre  part,  il  ne  nous  était  pas  possible,  à 
moins  de  grands  sacrifices  de  temps  et  d'argent,  de  faire  traduire  et  de 
publier  tous  nos  comptes  rendus  en  allemand  et  en  anglais. 

Nous  avons  toutefois  cru  devoir  aller  au  devant  du  désir  de  nos 
membres  étrangers  en  faisant  traduire  dans  ces  deux  langues  les  con- 
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clusions  votées  par  le  Congrès.  Nous  avons  inséré  ces  traductions  à.  ta 
fin  de  ce  volume. 

Afin  d'obtenir  une  traduction  aussi  correcte  que  possible,  nous  avons 
cru  devoir  demander  Taidede  nos  collègues  étrangers.  La.  traduction 
allemande  a  été  faite  sous  la  haute  direction  de  S.  Exe.  M.  Schultz, 
Vice-président  du  Congrès  pour  rAllemagne.  M.  L.  F.  Vernon-Har- 
court,  Vice-président  de  la  3*  section  pour  la  Grande-Bretagne,  a 
eu  Textréme  obligeance  de  se  charger  lui-même  de  la  traduction  en 
anglais. 

La  majeure  partie  de  la  présente  publication  est  consacrée  aux  tra- 
vaux ofiiciels  du  Congrès,  mais  l'on  ne  nous  eût  pas  pardonné  de 
laisser  dans  l'ombre  les  excursions  et  les  réceptions  qui,  en  dehors  des 
séances,  ont  absorbé  le  temps  de  nos  adhérents  pendant  la  semaine  du 
Congrès.  Nous  en  avons  donc  fait  une  relation  spéciale  qui  permettra 
à  chacun  de  fixer  ses  souvenirs. 

Les  excursions  organisées  à  l'occasion  du  Congrès  de  Bruxelles  ont 
été  fort  suivies.  Le  mardi  26  juillet,  620  membres  se  rendaient  à  Zee- 
brugge,  pour  visiter  les  travaux  du  nouveau  port  d'escale  de  Bruges.  De 
là,  ils  revenaient  sur  Bruges,  le  long  des  travaux  du  nouveau  canal 
maritime  en  construction.  L'après-midi,  ils  se  dirigeaient  sur  Ostende 
et  rentraient  le  même  soir  à  Bruxelles. 

Le  jeudi  28  juillet  était  consacré  à  la  visite  des  installations  mari- 
times d'Anvers  ;  680  personnes  y  ont  pris  part. 

Enfin,  le  lundi  \^^  août,  à  l'issue  du  Congrès,  près  de  300  membres 
se  sont  rendus  à  Liège  pour  la  visite  des  établissements  de  la  Société 
anonyme  John  Cockerill  et  des  travaux  d'art  de  la  Meuse  canalisée. 

Pendant  ces  trois  excursions,  le  Congrès  n'a  eu  qu'à  se  louer  de 
l'hospitalité  de  ceux  qui  le  recevaient.  Les  Administrations  commu- 
nales de  Bruges,  d'Ostende  et  d'Anvers,  MM.  Cousin  et  Coiseau,  entre- 
preneurs des  travaux  de  Bruges,  et  la  Société  John  Cockerill  ont  fait 
aux  membres  du  Congrès  l'accueil  le  plus  cordial  et  le  plus  brillant. 

Les  réceptions  ofiertes  à  Bruxelles  même  n'ont  pas  eu  moins  de 
succès.  La  Société  belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels,  M.  le  Ministre 
de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics,  M.  Somzée,  Président  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès,  et  l'Administration  communale  de 
Bruxelles  ont  tenu  à  honneur  de  recevoir  chez  eux  tous  les  membres 
du  Congrès.  Le  banquet  officiel,  qui  est  de  rigueur  et  d'usage  dans  les 
réunions  de  l'espèce,  a  eu  lieu  le  samedi  30  juillet,  dernière  journée 
officielle  de  la  session.  Sept  cents  convives  se  sont  rendus  à  l'invitation 
de  la  Commission  d'organisation. 

Enfin,  la  journée  du  dimanche  31  juillet  a  été  consacrée  au  Haut 
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Patronage  royal.  Désireux  d'en  exercer  les  prérogatives,  S.  M.  le  Roi 
a  bien  voulu  laisser  visiter,  dans  l'après-midi,  son  magnifique  domaine 
de  I^aeken  et  donner,  dans  la  soirée,  une  splendide  fête  dans  son 
palais  de  Bruxelles. 

Et  maintenant  que  nous  avons  rappelé  le  souvenir  de  ces  journées, 
qu'il  nous  soit  permis  de  remercier  encore  une  fois  tous  ceux  dont  le 
concotirs  nous  a  été  utile  et  tous  ceux  qui  ont  bien  voulu  par  leur 
accueil  et  leur  présence  rehausser  l'éclat  de  nos  réunions. 

Nous  nous  plaisons  à  remercier  surtout  ceux  dont  le  zèle  nous  a  été 
acquis  dès  le  premier  jour  et  qui  nous  ont  apporté  dans  l'organisation 
préliminaire  du  Congrès,  leur  collaboration  précieuse.  M.  De  Bruyn, 
Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics,  nous  a  prêté  son  con- 
cours d'une  façon  constante;  il  a  présidé  plusieurs  de  nos  séances  et 
rehaussé  de  sa  présence  les  excursions  que  nous  avons  faîtes  à  Bruges, 
à  Ostende  et  à  Anvers.  Nous  remercions  MM.  les  Rapporteurs  qui  ont 
bien  voulu,  par  l'éclat  de  leurs  travaux,  attirer  sur  nos  réunions  l'atten- 
tion du  monde  scientifique.  Nous  rendons  hommage  à  MM.  les  Vice- 
présidents  et  Secrétaires  étrangers  du  Bureau  du  Congrès  et  des 
bureaux  des  Sections,  parmi  lesquels  nous  retrouvons  ces  collabora- 
teurs de  la  première  heure  qui  ont  groupé  autour  de  nous  les  illustra- 
tions de  tous  les  pays. 

Nous  reportons  vers  eux  la  plus  large  part  des  remerciements  que 
tant  de  délégués  étrangers  ont  bien  voulu  nous  adresser. 

Au  nom  de  la  Commission  d'organisation  : 

Le  Secrétaire  Général,  Les  Présidents  Généraux, 

A.  DuFOCRNY.  G.  Helleputte, 

Léon  de  Rote. 
Bruxelles,  novembre  1898. 
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PRÉSIDENTS  D'HONNEUR  : 

S.  A.  R.  Monseigneur  le  Prince  Albert  de  Belgique. 

M.  De  Brayn,  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics. 
M.  de  Smet  de  Vaeyer,  Ministre  des  Finances.       ' 
M.  de  Faverean,  Ministre  des  Affaires  étrangères. 

COMITÉ  m  PATRONAGE 


PRESIDENTS  : 

MM.  Dupont  (Emile),  Vice-Président  du  Sénat,  à  Liège. 

Somaée  (Léon),  Ingénieur  honoraire  des  Mines,  Membre  de  la 

Chambre  des  Représentants,  à  Bruxelles. 
Tenpreeuwen  (Jules),  Échevin  du  commercé  de  la  ville  d'Anvers. 
Tiéart  de  Boearmé  (Comte  Améd^),  Membre  de  la  Chambre  des 

Représentants,  Bourgmestre  de  la  ville  de  Bruges. 

2 


MEMBRES  : 

(Victor),  Sénateur,  à  firUK^Ies. 
S.),  Directeur  général  de  la  Marine,  â  Bruxelles. 
Bb  (Annand),  ancien  Membre  de  la  Chambre  des  Représen- 
s,  Avocat,  à  R  miel  les. 

[H.-Albert  de],  Banquier,  Armateur,  Agent  général  du 
ddeutscher  Lloyd,  à  Anvers. 

^crétaire  général  du  Déparlement  de  l'Agriculture  et  des 
raux  publics,  à  Bruxelles. 

>ert  (Auguste),  Ministre  d'Étal,  Président  de  la  Chambre  des 
résentants,  à  Bruxelles. 

lohn-PicardJ,  Armateur  et  Courtier  de  navires,  Président , 
:>}nseil  d'administration  de  la  Société  anonyme  de  remor- 
^,  à  Anvers. 

«rts  (Raymond),  Boui^mestre  d'Ixelles. 
ael  (Emile),  Bourgmestre  de  Laekcn. 
iuslave),  Sénateur,  Industriel,  à  Bruxelles. 
Tare  (Jules  de),  Membre  de  la  Chambre  des  Représentants, 
iixelles. 

i«r-de  llaoar  (Charles),  Président  de  l'Union  des  Charbon- 
'8,  Mines  et  Usines  métallurgiques  de  la  province  de  Liège, 
ége. 

(Emile),  Ingénieur.,  Bourgmestre  de  la  ville  de  Gand. 
s  de  Tiége  (Alexandre  de),  Président  du  Conseil  d'adminis- 
OD  de  la  Société  anonyme  l'Union  des  remorqueurs  belges, 
ivers. 

l(Octave),  Avocat,  Échevin  du  commerce  de  la  ville  de  Gand. 
nt  (Emile),  Échevin  de  la  ville  de  Bruxelles. 

(Auguste),  Armateur,  Membre  du  Conseil  supérieur  de 
lustrie  et  du  Commerce,  Jtige  au  Tribunal  de  commerce, 
ivers. 

:barles\  Bourgmestre  de  la  ville  de  Bruxelles. 
[Comte  Charles  vu  der).  Sénateur,  à  Bruxelles. 
(Constantin  de).  Ingénieur  en  chef.  Directeur  des  Ponts  et 
issées,  Directeur  de  la  Société  nationale  des  Qiemîns  de  fer 
laux,  à  Bruxelles. 

I  (Léon),  Ministre  résident,  DireiSeur  g^éral  du  Gonuberce 
tes  Consulats  au  Ministère   des   Affairée    étranfëres,    à 
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MM.  Capfdkn-SflMlitrs»  Député  permaneni  de  la  i^^vince  de  Bnbaiit; 
à  Louvftin. 

Casteleia  (Edgard),  Négociant  à  Anvers. 

Oolflon  (Heori),  Ingénîettr  boaoraire  des  Ponts  et  Cbaussées,  ancien 
Échevin  des  travaux  publics  de  la  ville  de  Gand. 

Cousin  (Jean),  Ingénieur  honoraire  des  Ponts  et  Chaussées,  Entre- 
preneur de  travaux  publics,  à  Bruxelles. 

Ciitia«rt  (Paul)i,  Administrateur  des  Chemins  de  fer  de  TÉtat,  à 
Bruxelles. 

Be  Bwmwer  (Alphonse),  Expéditeur,  Juge  au  Tribunal  de  com- 
merce, Conseiii^r  provincial,  à  Bruxelles. 

Be  Cleroq  (Adolphe),  Avocat,  Membre  de  la  Chambre  des  Repré- 
sentants, à  Bruges. 

Be  Jaer  (Cami41e),  Avocat,  Membre  de  la  Chambre  des  Représen- 
tants, Conseiller  communal,  à  Bruxelles. 

Bekken  (John*Louis),  Agsnt  maritime.  Membre  de  la  firme  Ruys, 
ancien  Président  de  la  Section  des  transports  de  la  Chambre 
de  commerce  d'Anvers. 

Belbeke  (Auguste),  Bâtonnier  de  l'Ordre  des  avocats.  Membre  de  la 
Chambre  des  Représentants,  à  Anvers. 

Bemblon  (François),  Ingénieur,  Inspecteur  du  Lhyds  BegisUri  à 
Anvers. 

Be  Hat  (Emile),  Échevin  de  la  ville  de  Bruxelles. 

Be  Saeyei  (Louis),  Industriel,  à  Willebroeck. 

Bepermentier  (Léon).  Ingénieur  en  chef.  Directeur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Professeur  à  l'Université  de  Gand. 

Be  Potter  (A.),  Échevin  des  travaux  publics  de  la  ville  de  Bruxelles. 

Beprai  (Georges),  Directeur  général  de  la  Société  anonyme  des 
cristalleries  du  VaNSaînt-Lambert. 

Babois  (Arthur!,  Adwnisirateur  des  Cbearins  de  fer  de  l'État,  à 
Bruxelles. 

BubMf  (Polydore),  Patron  du  bateau  Alcyon^  Président  de  TAl- 
liance  professionnelle  des  bateliers,  à  Anvers. 

Bnratit  (HenryX  Inspecteur  générai  des  charbonnages  patronnés 
par  la  Société  générale  pour  favoriser  l'industrie  nationale,  à 
Bruxelles. 

Adlle  4e  LefeigkMii  (Comte  Charles  deUa),  Sénateur  à  Anvers. 

Finet  (Théophile  ,  Ingénieur,  Sénateur,  à  Braxelles. 

Oérard(Léo),  Ingénieuri  Bourgmestre  data  ville  de  Liège. 

Oetard  (Léon),  Ingénieur^  Présidentde  TAssociation  des  Ingénieurs 
sortis  de  l'École  polytechnique  de  Bmxellea»  Professeur  à  l'Uni- 
versité de  Brasfilleiir 
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DA KejTKr  (Arthur),  Échevin  des  travaux  publia 
Anvers,  Dispacheur,  LieulenaDl  honoraire  du 
nt  d'honneur  de  l'Association  de  la  Presse  belge. 
iDçoia-Edmond),  Administrateur  des  Chemins  de 
I  Bruxelles. 

dolphe)  Directeur  général  de  la  Société  anonyœ 
H,  à  Seraing. 

\uguste).  Armateur  à  la  pèche  nationale,  Membr 
■e  des  Représentants,  à  Ostende. 
(Jules),  Président   du  conseil  d'administration 
[nie  des  magasins  généraux,  à  Anvers. 
-Fiévé  (A .),  Membre  de  la  Chambre  des  Représent 
es. 
)  (Louis  de),  Membre  de  la  Chambre  des  Représet 

Alphonse),  ancien  Vice-président  de  la  Chamb 

>ce  d'Anvers. 

Henri  I,  Bourgmestre  de  Holenbeek-Saint-Jean, 

ir  de  la  Société  anonyme  du  Canal  et  des  Install 

es  de  Bruxelles. 

Iministrateur  gérant  de  la  Société  anonyme  des 

auts  fourneaux,  foires,  fonderies  et  usines  de  la  1 

i  Marchienne-au-Pont. 

lulien),  Administrateur  honoraire  des  Chemins 

l,  à  Bruxelles. 

lillaume).  Ingénieur  civil,  BourgmesUv  de  Scbae 

),  Echevin  des  travaux  publics  de  la  ville  do  Liégi 

A  Sanlx  (Jean),  Ingénieur  en  chef  de  la  Sociéti 

>hn  Cockerill,  à  Seraing. 

Looilt  (Charles),  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des 
jsées.  Administrateur  de  la  Société  nationale  de 

fer  vicinaux.  Président  de  la  Commission  roya 
enls,  à  Bruxelles. 

léodore).  Directeur  gén^l  honoraire   des    Poi 
«s,  à  Bruxelles. 

nt  (Baron  François-Auguste),  Ministre  d'État,  M 
tentiaire.  Secrétaire  générât  du  Département  des  A 
:es,  à  Bruxelles, 
acques),  Dispacheur,  à  Aiït^.' 
Georges  de).  Rédacteur  en  clièf  du  Moniteur  des  h 
!«,  à  Bruxelles.  ■^' 
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HM.Lacointe  (Albert),  Ingénieur  en  chef  de  la  Marine  de  l'Etat  belge, 

à  Ostende. 
Legrand  (Charles),  Ingénieur  honoraire  des  Mines,  Vice- Président 

de  la  Société  belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels,  à  Bruxel  les. 
Lepage  (Léon),  Échevin  de  la  ville  de  Bruxelles. 
Lepenonne  (Henri),  Ingénieur,  Directeur  général  de  la  Société  ano- 
nyme G.  Dumont  et  frères,  Vice- Président  du  Conseil  supérieur 

de  rindustrie  et  du  Commerce,  a  Sclaigneaux. 
Lints,  Bourgmestre  de  la  ville  de  Loovain. 
LDjBsen  (Emile),  Directeur  des  Domaines  au  Ministère  des  Finances, 

à  Bruxelles. 
Habille  (Valère),  Maître  de  forges,  à  Mariemont. 
Maere  d*Aertrycke  (Baron  Auguste  de).  Propriétaire,  à-AertrycUe. 
Haioqnin  (Alfred),  Ingénieur-conseil  de  la  Société  anonyme  de 

Marcinelle  et  Couillet,  Membre    du    Conseil  supérieur    du 

Travail,  à  Bruxelles. 
Mcsens  (Edmond),  Membre  de  la  Chambre  des  Représentants,  ù 

Bruxelles. 
Morean  (Baron  A.  de),  ancien  Ministre  des  Travaux  publics,  à 

Bruxelles. 
Morean,  Bourgmestre  d'Anderlecht. 
Neef-Orban  (Octave),  Président  du  Conseil  d'administration  de  la 

Société  anonyme  des  Aciéries  d'Angleur  et  de  la  Compagnie 

internationale  des  Wagons-lits  et  des  Grands  Express-Euro* 

pcens,  à  Tilff. 
Ortmans  (Maurice),  Chef  de  service  des  armements  de  la  Société 

anonyme  John  Cockerill,  à  Anvers. 
Osterrieth  (Robert),  Négociant,  à  Anvers. 
Otlet  (Edouard),  Sénateur,  à  Bruxelles. 
Paqnot  (Remy),  Président  de  la  Compagnie  française  d'Escombrera- 

Bleyberg,  Président  de  l'Association   des  Ingénieurs  sortis 

de  l'Ecole  de  Liège,  à  Bleyberg. 
Peemans  (Anatole),  ancien  Président  de  la  Chambre  de  commerce 

de  Louvain. 
Picard  (Edmond),  Sénateur,  ancien  président  de  la  Commission 

chargée  de  la  revision  des  règlements  sur  la  navigation  de 

l'Escaut,  à  Bruxelles. 
Piaters,  Bourgmestre  de  la  ville  d'Ostende. 
Plissart  (Nestor),  Sénateur,  à  Bruxelles. 

Bamaeckers  (Charles),  Secrétaire  général  du  Département  des  Che- 
mins de  fer,  Postes  et  Télégraphes,  à  Bruxelles. 


iste),  Administrateur  délégué  de  la  Société  uxuijme 

MVges),  Directeur  du  (dtaatier    naral  de  la  SodMé 

JobD  Cockerill,  à  Hobokea. 

3),  Directeur  du  Service  du  Pilotage,  à  Anvers. 

de  Sînçay,  Adraînistrateur-Dipscteur  géoéial  de  le 

Donyme  des  Mines  et  Fonderies  de  ztao  de  la  Vieille- 

e,  àAngleur(Ûiénée). 

lile),  Administrateur  des  Chemins  de  fer  de  l'État,  i 

9. 

ihonse),  'Administrateur  délégué  de  la  Société  anonyme 

es  de  Clabecq,  à  firuzelles. 

aeyar  (Maurice   da),   Hecobre  de   la  Commission  dés 

ions  maritimes  de  Gaad,  à  Gand . 

test),  Sénateur,  Industriel,  k  Bruxelles. 

lis),  Échevin  de  la  ville  de  Bnuellee. 

irgmestre  de  Saint-Josse-ten-Noode. 

uis).  Négociant,  Consul  honoraire,  Président  du  Con- 

rieur  de  l'Iadustrie  et  du  Commerce,  à  Anvers. 

ioo),  Avocat,  Membre  de  la  Chambre  des  Représen- 

Etnixelles. 

Il  (François),  Directeur  de  la  Société  anonyme  des 

de  la  Meuse,  Président  de  l'Union  des  Ingénieurs  sortis 

es  spéciales  de  Louvain,  à  Liège. 

Hembre  de  la  Chambre  dçs  Représentants,  à  Louvain. 

Mok  (Louis),  Membre  de  la  Chambre  des  Représentants, 

:r  communal  à  Anvers. 

•t  (A.),  Échevin  de  la  ville  d'Anvers. 

tn  (Jean-Florimoadi,  Ingénieur  en  chef,  Directeur  de 

Chaussées,  Professeur  à  l'Université  de  Gand. 
iok  (Ferdinand),    Bourgmestre    de  Saint-Gilles  lei- 
j,  Industriel. 

(François),  Président  du  Collée  internatKUul  des 

d'Anvers. 

w  (Gustave),  Président  de  la  Société  anonyme  de  nari- 
Iscaut-Durme,  Propriétaire,  à  Hamme. 
Bk,  Négociant,  à  Molenbeek-Saint-Jean. 
>ot  (Auguste),  Président  de  l'Association  commerciale, 
i,  industrielle  ^  agricole,  à  Ostende. 

(Hubert),   Secrétaire  général   du    Département  des 
I,  à  Bruxelles. 
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MM.  Van  Hieuwenhayse  (Gustave),  Président  de  TUnion  syndicale  de 
Bruges  (Chambre  de  Commerce)  et  de  la  Compagnie  des  Instal- 
lations maritimes  de  Bruges. 

Van  Byswijjok,  Bourgmestre  de  la  ville  d'Anvers. 

Velge  (J.-B.),  Membre  du  Conseil  supérieur  de  Tlndustrie  et  du 
Commerce,  à  Bruxelles. 

Terbaer»  (Alfred),  Bâtonnier  de  l'Ordre  des  avocats,  Secrétaire  du 
Cercle  commercial  et  industriel  de  Gand.  ^ 

yaromjBse  (A.),  Sénateur,  Vice-Président  du  Conseil  supérieur  de 
l'Industrie  et  du  Commerce,  à  Gand. 

Yngnim  (Adolphe  de),  Président  d'honneur  du  Cercle  des  Instal- 
lations maritimes  de  Bruxelles. 

Vergote  (Auguste),  Gouverneur  de  la  province  de  Brabant,  à 
Bruxelles, 

Walford  (Georges-Paget),  Armateur,  à  Anvers. 

Wittock  (Joseph-François),  Administrateur  délégué  de  la  Société 
anonyme  de  navigation  Escaut  et  Rupel,  à  Tamise. 

Wolters  (Gustave),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 
Administrateur-Inspecteur  de  l'Université  de  Gand. 


COMMISSION  D'ORGANISATION 


PRESIDENTS  GENERAUX  : 

Eelleputte  (Georges),  Ingénieur  honoraire  des  Ponts  et  Chaussées, 
Protesseur  à  l'Université  de  Louvain,  Membre  de  la  Chambre 
des  Représentants. 

De  S«te  (Léon  ),  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées. 


SECRÉTAIRE  GÉNÉRAL  : 

)iifoQTii7  (Alexis),   Ingénieur  en   chef,   Directeur  des  Ponts  et 
'  Chaussées. 


SECRETAIRES  ADJOINTS  : 

lambin  (Albert),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Secrétaire  du 

Cabinet  du  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics; 
Chriitoplie  (Paul),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 


Comité  technique  et  de  Rédaction. 

Hdent  :  H.  Dcbflil  (Alphonse),  Inspecteur  général  des  Ponts  et 
aussées. 

-Président  :  M.  Boyera  (Gustave),  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des 
avaux  communaux  de  la  ville  d'Anvers. 

}bres  :  MH.  Benoit-FalaJM  (Alphonse),  Président  de  l'AssociatioD 
des  Bateliers  de  Liège  ; 
Gobert  (Auguste),   Ingénieur  honoraire  des  Mines, 
Président  du  Cercle  des  Installations  maritimes  de 
Bruxelles; 
■onnoyer  (Léon),  Vice- Président  du  Cercle  des  Instal- 
lations maritimes  de  Bruxelles. 
•étaire  :  M.  Dafonisy  (Alexis),  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des 
Ponts  et  Chaussées, 


V- 
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Comité  d^ Administration. 


Président  :  M.  MaiUiet  (Valérie),  Inspecteur  général  des  Ponts  et 
Chaussées. 

Vice-Président  :  M.  B<fvie  (Émile)^  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des 
Ponts  et  Chaussées. 

Membres  :  MM.. Hachez  (Fernand),  Inspecteur  des  Chemins  vicinaux  et 

:  de3  Cours  jd'eau  non  navigables  ni  flottables; 
SpimiMl  (Charles),  Président  de  l'Union  syndicale  de 

Bruxelles; 
Van  Wincxtenhoven  (Alphonse),  Ingénieur  honoraire 
des  Ponts  et  Chaussées,  Chef  de  bureau  au  Minis- 
tère des  Atfaires  étrangères. 

Secrétaire  :  M.  Van  Drunen  (James),  Ingénieur,  Professeur  à  l'Uni- 
versité de  Bruxelles. 


Comité  des  Finances. 

Président:  M.  Trooit(Julien),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées. 

Vice-Président  :  M.  Nyssens-Hart  (Julien),  Directeur  au  Ministère  de 
l'Agriculture  et  des  Travaux  publics.  Ingénieur-conseil  de  la  ville  de 
Bruges. 

Membres  :  MM.  Bmnet  (Jules),  Ingénieur,  Chef  de  division  au  Minis- 
tère des  Affaires  étrangères; 

Lambert  (Victor),  Ingénieur  principal  des  Ponts  et 
Chaussées  ; 

Bombant  (Eugène),  Inspecteur  général  de  l'Industrie 
et  de  l'Enseignement  industriel  et  professionnel. 
Président  de  la  Société  belge  des  Ingénieurs  et  des 
Industriels. 

Secrétaire  :  M.  Cavens  (Louis),  Secrétaire  du  Cercle  des  Installations 
maritimes  de  Bruxelles. 

Secrétaire  adjoint  :  M.  Lambin  (Albert),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Secrétaire  du  Cabinet  du  Ministre  de  l'Agriculture  et 
des  Travaux  publics. 
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des  Excursions  et  Réceptions. 


Prétident  :  M.  De  Sehryver  (Ferdinand),  Ingénieur  en  chef,  Directeur 
des  Ponts  et  Chaussées,  Ingénieur  en  chef.  Directeur  de  la  Société 
anonyme  du  Canal  et  des  Installations  maritimes  de  Bruxelles. 

Vice-PréHdent  :  M.  Pntzeys  (Emmanuel),  In^nieur  en  chef  des  Tra- 
vaux et  du  Service  des  Eaux  de  la  ville  de  Bruxelles. 

Membres  :  MM.  Canoel  (Jean),  Entrepreneur  ; 

Laordx( Oscar),  Ingénieur-architecte,  Juge  consulaire. 
Membre  du  Comité  de  la  Ligue  de  l'Industrie,  du 
Bâtiment  et  de  Travaux  publics  ; 
Liekens  (H.),  Ingénieur  civil,  Secrétaire  de  la  Ligue  de 
l'Industrie,  du  Bâtiment  et  des  Travaux  publics. 

^Secrétaire  :  M.  Cossoux  (Léon),  Ingénieur,  Vice-Président  de  Bruxelles- 
Attractions. 

Secrétaire  adjoint  :  M.  Christophe  (Paul),  Ingénieur  des  Ponts  et 
•  Chaussées. 


\ 


RÈGLEMENT 


NOTE  PRELIMINAIRE 

TiC  premier  Congrès  de  navigation  g*est  tenu  à  Bruxelles  en  1885. 

Depuis  lors,  des  réunions  ont  eu  lieu  à  Vienne  (1886),  à  Francfort- 
tur-Main  (1888),  à  Manchester  (1890),  à  Paris  (1892)  et  à  La  Haye  (1894). 

Bruxelles  sera  1q  siège  du  VI I«  Congrès,  et  celui-ci  se  distinguera  des 
précédents  par  ce  fait  important  qu*il  aura  à  traiter,  conformément  aux 
décisions  prises  à  La  Haye,  non  seulement  de  questions  relatives  à  la 
navigation  intérieure,  mais  encore  de  celles  qui  concernent  la  naviga- 
tion maritime. 

Deux  Congrès  de  travaux  maritimes  ont  eu  lieu,  le  premier  à  Paris 
en  1889,  le  second  à  Londres  en  1893, 


Le  septième  Congrès  s'ouvrira  le  lundi  2S  juillet  1898,  i  Bruxelles. 
Sa  durée  sera  de  six  jours. 


Article  premier. 

Sont  membres  du  Congrès  : 

1®  Les  délégués  du  Gouvernement  belge  et  des  Gouvernements  étran- 
gers; 

2^  Les  mandataires  accrédités  à  cet  effet  par  les  Villes,  les  Sociétés 
s'occupant  de  questions  relatives  à  la  navigation,  les  Compagnies  de 
chemins  de  fer  et  autres  Associations  de  transport,  les  Unions  syndi- 
caleSy  les  Chambres  de  commerce,  les  Sociétés  techniques,  scientifiques 
et  industrielles  ; 

3^  Les  personnes  qui  se  feront  inscrire  au  Secrétariat  de  laConunis- 
sion  d*organisation,  soit  avant,  soit  pendant  la  durée  de  la  session. 
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Article  S. 

L'inscription  sur  la  liste  des  membres  du  Congrès  comporte  adhésion 
aux  dispositions  du  présent  règlement. 

Tous  les  membres  du  Congrès  versent,  au  moment  de  leur  inscrip- 
tion, une  cotisation  de  25  francs;  Leâ  frais  de  port  et  de  mandat  sont  à 
leur  charge. 

Chaque  membre  du  Congrès  reçoit  une  carte  personnelle^  qui  lui 
donne  le  droit  d'assister  aux  séances  et  de  prendre  part  aux  excursions. 
Les  frais  des  excursions  ne  sont  pas  compris  dans  la  cotisation. 

Article  3. 

Le  programme  des  questions  à  soumettre  aux  délibérations  du 
Congrès  est  arrêté  par  la  Commission  d'organisation  qui  provoque, 
sur  chaque  question,  la  production  de  rapports  préparatoires  devant 
servir  de  base  aux  discussions^  Ces  rapports,  ou  leurs  traductions  en 
langue  française,  sont  distribués  aux  membres  du  Congrès  dans  le 
plus  bref  délai. 

Les  communications  qui,  en  dehors  de  ce  programme,  pourraient 
être  soumises  au  Congrès,  doivent  être  adressées  par  leurs  auteurs, 
avec  rapport  à  l'appui,  à  la  Commission  d'organisation  avant  le 
1^  avril  1898  ;  la  Commission  prononce  sur  l'admission  des  communi-- 
cations  qui  lui  sont  ainsi  soumises.  Ces  communications  pourraient,  si 
la  Commission  d'organisation  le  jugeait  opportun,  faire  l'objet  de 
discussions  au  sein  des  sections,  mais  sans  donner  lieu,  en  aucun  cas, 
ni  à  des  votes,  ni  à  des  concl^usions. 

Articlb  4. 

La  session  du  Congrès  comporte  :  des  séances  plénières,  des  séances 
de  sections,  des  excursions. 

Les  questions  à  traiter  sont  examinées  d'abord  en  séance  de  section 
puis  discutées  en  séance  plénière.  Les  communications  faites  en 
dehors  du  programme  ne  sont  pas  examinées  en  assemblée  plénière. 

Article  o. 

Chaque  membre,  au  moment  de  son  inscription,  fait  connaître  la 
ou  les  sections  dont  il  désire  faire  partie. 

Les  excursions  sont  facultatives;  chaque  membre  ne  paye  que  les 
frais  des  excursions  auxquelles  il  prend  part. 
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Article  6. 

Le  Bureau  du  Congrès  se  compose  :  des  Présidents  généraux,  du 
Secrétaire  général  et  des  Secrétaires  adjoints  de  la  Commission  d'orga- 
nisation» ainsi  que  de  plusieurs  Vice-présidents  et  Secrétaires  étrangers. 

Les  Bureaux  des  sections  se  composent  :  d*un  Président  et  d'un 
Secrétaire  belges  désignés  à  l'avance,  ainsi  que  de  plusieurs  Vice-prési- 
dents et  Secrétaires  étrangers. 

Au  début  de  la  session,  la  Commission  d'organisation  désigne  les 
Membres  étrangers  appelés  à  faire  partie  du  Bureau  du  Congrès  et  fait 
procéder  à  la  nomination  des  Vice-présidents  et  Secrétaires  à  adjoindre 
aux  Bureaux  des  sections. 

Article  7. 

Les  sections  sont  au  nombre  de  cinq. 

Les  questions  à  traiter  sont  réparties  entre  elles  comme  suit  : 

l**  Section  :  Rivières  canalisées; 

Canaux  de  navigation  d'intérieur  ; 
Rivières  à  marée  et  canaux  maritimes  ; 
Ports  maritimes; 
Taxes  fiscales,  péages  et  frais  de  place. 

Après  discussion  des  questions  qui  lui  sont  soumises,  cbaque  section 
désigne  un  ou  plusieurs  rapporteurs  chargés  de  soutenir  en  séance 
plénière  les  conclusions  qu'elle  a  adoptées. 

Article  8. 

Les  délibérations  en  séances  de  section  et  en  séances  plénières 
auront  lieu  de  préférence  en  français. 

11  sera  donné,  si  possible,  et  en  recourant  à  Tobligeance  des 
membres  du  Congrès,  un  compte  rendu  en  langue  française  des 
discours  qui  seraient,  en  sections,  prononcés  dans  une  autre  langue. 

Au  cours  des  discussions,  les  orateurs  ne  pourront  garder  la  parole 
pendant  plus  de  quinze  minutes,  ni  parler  plus  de  deux  fois  sur  le 
môme  sujet,  à  moins  d'une  décision  spéciale  de  l'assemblée* 

Article  9. 

Les  procès-verbaux  des  séances  rédigés  par  les  Secrétaires  seront 
imprimés  et  distribués  dans  le  plus  bref  délai.  A  cet  effet,  les  orateurs 


2» 

Id. 

3» 

Id. 

4» 

Id. 

{$• 

Id. 

—  30  — 

ai  les  vingt-quatre  heures,  aux  Secrétaires,  on  r 
irs  observations;  faute  de  quoi,  le  texte  rédi[^  ] 
tiendra  lieu.  Ces  résumés,  daas  le  cas  oi)  ils  s< 
8^  pourront  être  réduits  par  les  soins  du  Bureau, 
erbaux  seront  basés  sur  les  notes  des  Secrétaires,  t 
is  analytiques  rédigés  en  français  et  sur  les  r^ 
orateurs. 

Aktkle  10. 

ion  d'organisatioil  arrête  à  l'avaace  le  programi 

ixcursioDS. 

ne  est  remis  à  tous  les  membres  au  début  de  la  « 

du  Congrès  et  des  sedioiis  arrêtent,  chacun  en  ce 

irdres  du  jour  des  délibérations. 

ARTioe  11. 

ion  d'oi^nisation  reste  en  fonction  pendant  la  di 
e  du  Congrès. 

l'organisation  matérielle  de  la  session  et  de  l'élabc 
juestions  à  soumettre  au  Congrès,  elle  est  cbai 
Dtisations  et  les  frais  d'excursions,  d'employer  les 
le  diriger  les  excursions,  ainsi  que  les  services  du 
irrespondance,  de  la  traduction,  de  l'impression 


é,  par  ses  soins,  un  compte  rendu  de  la  session  d< 
a  remis  à  chacun  des  membres  do  Congrès. 


lications  à  faire  à  la  Commission  d'oi^DÎsation  à 
au  Seeréta-iat  général  du  VII*  Congrès  intemt 
rue  de  Louvain,  38,  Bruxelles  (Belgique). 


PROGRAMME  DES   TRAVAUX 

BT 
NOAia    DBA    RAPPOItXEURft 


PREMIÈRE  SECTION 

Bivlëres  canalisées. 

1»  question.  —  Relèvement  du  niveau  de  la  retenue 

d^un  barrage  existant. 

Moyens  d'exécution  à  employer  pour  entraver  le  moins  possible  la 
navigation  et  pour  réduire  le  coût  des  transformations  des  appareils 
de  retenue. 

Allemagne.    .    .   MM.  BoIoff(E.),  Kôniglicher  Wasserbau-Inspektor, 

à  Oppeln. 

Belgique    .    .    .  Pendins  (E.),  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des 

Ponts  et  Chaussées,  à  Liège. 

France  ....  Favie  (G.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées, 

à  Paris. 

Grande-Bretagne.  Xarten  (E.-D.),  Ingénieur  civil,  à  Londres, 

Ingénieur  de  la  Commission  de  la  Sevem. 

2*  question.  —  Consolidation  des  radiers  des  barrages. 

Travaux  destinés  à  empêcher  le  passage  des  eaux  sous  les  radiers,  d^ 
façon  à  réduire  les  frais  d'entretien  des  ouvrages  ;  moyens  d  exécu- 
tion à  employer  pour  entraver  le  moins  possible  la  navigation. 

Allemagne.    .     .  MM.  Bobff(E.),  Kôniglicher  Wasserbau-Inspektor, 

à  Oppeln. 

Belgique    .    .    .  Pandios  (E.),  Ingénieur  en  chef,  Directeur  de 

Ponts  et  Chaussées,  à  Liège. 

'  France  ....  Pavie  (G.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées, 

à  Paris. 
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3*  question.  —  Utilisation  des  chutes  aux  barrage* 
comme  force  motrice. 
iB  d'utiliser  cette  force  en  temps  normal  pour  la  traction  des 
saux  et  pour  les  manœuvres  à  faire  dans  l'iotérét  de  la  navigation. 
isatioQ  de  la  vitesse  des  courants  pendant  les  crues. 

ijrne  .     .     .    MM.  Eoedar,   Kôniglich    Geheimer    Baurath,    à 

Potsdam. 
;  .     .     .    .  Hinctk  (J.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et 

Chaussées,  à  Paris. 
'e-Bretagne  .  Haiten  (E.-D.J,  Ingénieur  civil,  à  Londres, 

Ingénieur  de  la  Conunission  de  la  Sevem.  / 

4*  question.  —  Résistance  au  mouvement  des  bateaux. 

laence  de  la  forme  des  bateaux  et  de  l'état  de  leur  surface 
sur  la  résistance  â  la  tracUon. 

agne  .    .    .    MM.  Flamm  (Oswald),  Professeur  à  l'École  poly- 
technique de  CharlottenbouFg,  à  Berlin. 

•Me.    .    .    .  Suppan  (Capt.  C.-V.),  Chef  du  Service  de  la 

navigation  de  la  Société  de  navigation  à 
vapeur  sur  le  Danube,  à  Vienne. 

e  .    .    .    .  Kaa  (B.  d«),  Ingénieur  en  chef  des  ,Ponts  et 

Chaussées,  Professeur  à  l'École  nationale 
des  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 

DEUXIÈME  SECTION 
Canaux  de  navigation  d'intérieur, 
nestion.  —  Modes  de  traction  mécanique  le  longldes  canaux. 

Améliorations  réalisées  ou  proposées  depuis  le  Congrès 
de  La  Haye. 
'.agne  .    .    .    MM.  Orôhe,  KÔniglicher  Wasserbau-Inspektor,  à 

FûrstenWalde  s/Sprée. 
me  ■    ■    .    ■  Chana  (E.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 

sées, à  Bruxelles  ; 
!De  Sohryrer  (F.),  Ingénieur  en  chef,  Dir«c> 
teur  de  la  Société  anonyme  du  Canal  et 
des  Installationsmaritimes  de  Bruxelles,  et  ' 
Zonfl(J.),  Ingénieur  Principal, sous-Directeur 
de  la  Société  anonyme. 
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France   . 


Id, 
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MM.  La  Eivière  (G.)»  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 

et  Chaussées,  à  Lille,  et 
Boargnin  (M.)>  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 

et  Chaussées,  à  Reims; 
Bovet  (A.  de).  Directeur  de  la  Compagnie  de 

touage  de  la  Basse-Seine  etde  rOise,à  Paris. 


8*  question.  —  Portes  éCéduse  à  un  seul  vantaiL 
Portes  levantes,  roulantes,  pivotantes  ou  à  rabattement. 


Allemagne 
Belgique . 


France 


Hongrie . 
Pays-Bas 


Russie 


MM.  Sdmapp, Kôniglicher  Regierungs-Baumeister, 

au  Ministère  des  Travaux  publics,  à  Berlin. 

Pirot,  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des  Ponts 

et  Chaussées,  à  Hasselt. 
La  Kivière  (G.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 

et  Chaussées,  à  Lille,  et 
Barbet  (L.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et 
Chaussées,  à  Épinal. 
Direction  des  Eaux  et  des  Améliorations  au  Minis- 
tère royal  Hongrois  de  l'Agriculture,  à  Budapest. 
MM.  Beking-Dora  (A.),  Ingénieur  en  chef  du  Wa- 
terstaat  de  la  province  d'Over-Ussel»   à 
ZwoUe. 
Hoerschelmann  (E.-F.  de).  Conseiller  d'État, 
Chef  adjoint  de  la  Direction  des  Voies  de 
communication,  à  Kieff. 


3*  questton.  —  Moyens  Rassurer  téianchiité  de  la  canette 

et  des  digues  dun  canal. 

Préciser  et  compléter  les  moyens  indiqués  au  Congrès  de  1892,  à 
Paris,  comme  suite  à  la  troisième  question  de  ce  Congrès  :  ce  Etan- 
chement  des  canaux.  » 


Allemagne  . 

Belgique .    . 

Id.      .    . 


Id, 


MM. 


I,  Kôniglicher  Regierungs-  und  Bau- 

rath,  à  Dortmund. 
Oenard  (H.),    Ingénieur  en  chef,  Directeur 

des  Ponts  et  Chaussées,  à  Bruxelles  ; 
Lefebvre  (E.),  Ingénieur  principal  des  Ponts 

et  Chaussées,  à  Bruxelles  ; 
Mélotte,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à 

Maeseyck. 

3 


t 


France H.  B&rbet  (L.),  Ingénieur  en  chef  des  Pon< 

Chaussées,  à  Epinal. 

4*  question.  —  Elévation  mécanique,  de  bief  en  bief, 
des  eaux  sen'ant  à  ralimenlalion  d'un  canal. 

:  Moyens  de  transmettre,  directement  ou  à  distance,  la  puissance  né 

I  '  saire  pour  élever  l'eau  de  bief  en  bief.  Machines  à  vapeur,  électrii 

eau  sous  pression,  etc. 

Allemagne  .  .  .  MM.  Buflolph  (A.),  Kôniglicher  Bauinspekto: 
Munster  (Wesiphaliel. 

France  ....  Galliot  (F.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chauss 

à  Dijon. 

TROISIÈME    SECTION 

Rivières  à  marée  et  canaux  maritimes. 

1"  question.   —  Formulaire  des  renseignements  caractérisli 
d'une  rivière  à  marée. 

A.  Ënumératiou  détaillée  des  renseignements  à  recueillir  pour  ca 
tériser  une  rivière  et  pour  élre  à  même  d'en  comparer  le  rég 
et  les  conditions  de  navigabilité  à  ceux  d'une  autre  rivi 
Préciser  le  sens  et  la  valeur  des  termes  employés,  de  façc 
posséder  des  bases  de  comparaison  applicables  aux  dive 
rivières. 

B.  Fournir  pour  une  ou  plusieurs  rivières  l'énumération  des  rer 
gnements  prémentionnés. 

Allemagne.     .     .    MM.  Frauzim  (L.),  Oberbau-Direktor,  à  Brém* 

/        BubB'idey  (J.-F.),  Professeur  à  l'École  p 

l^        .     .     .  J  technique  de  Charlottenbourg,  à  Berlin 

j         Bnchlieistor(M.),  Wasserbau-Direktor,  àHi 

f  bourg. 

Belgique.     ...  Vandervin  (Henri),    Ingénieur  des  Pont 

Chaussées,  à  Bruxelles. 
France  ....  Crahay  de  Franohimont  (H.),  Ingénieur 

chef  des  Ponts  et  Chaussées,  adjoin 
l'Inspection  générale  des  Travaux  m 
limes,  à  Paris. 
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Grande-Bretagne.  ItlM.  Temon-Harcoiirt  (L,-F.),  lagénieur  dvil,  à 

Londres. 

Pays-Bas    .    .    .  Baina«r  (J.-C),  Ingénieur  du  Watei^taat,  à 

Rotterdam. 


8*  question.  —  Modes  de  cubature  des  volumes  de  marée. 

Exposé  et  comparaison  des  méthodes  analytiques  ou  graphiques  pro- 
pres à  déterminer,  pour  une  section  donnée  d'une  rivière,  le  débit 
de  la  marée  à  un  instant  quelconque. 


Allemagne  .     . 


Belgique.    .    . 


France  .    .    . 


HM.  S'arten  (G.),  Kôniglicher  Wasserbau-Inspek- 
tor,  à  Harbourg  s/Elbe. 

Tandervin  (Henri),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  à  BruxeHes. 

Crahay  de  Franohimont  (H.),  Ingénieur  en 
chef  des  Ponts  et  Chaussées,  adjoint  à 
l'Inspection  générale  des  Travaux  mari- 
times, à  Paris. 


3*  question.  —  Moyens  de  consolidation  des  talus  des  canaux 

maritimes. 


Compléter  les  renseignements  fournis  aux  Congrès  précédents  et 
relater  les  expériences  faites,  en  précisant  la  nature  du  sol  et  les 
conditions  de  navigation  (vitesse,  intensité  du  trafic,  mode  de  pro- 
pulsion, rapport  entre  les  sections  mouillées  du  canal  et  du  ba- 
teau, etc.)- 

Dépenses  de  premier  établissement  et  d'entretien. 


♦r^ 


Allemagne  . 
Id. 
Id. 


HM.  Fâlfloher,  Kôniglich  Geheimer  Baurath  au 
Ministère  des  Travaux  publics,  à  Berlin. 

Oerhardt  (P.),  Kôniglicher  Regierungs-und 
Baurath, à  Kônigsberg  (Prusse); 

Eioh,  Kôniglichçr  Regierungs-  und  Baurath, 
à  Stettin.  » 
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SClfff^fmê,      .       .       . 


Cfande-'Bretagne . 


.  Gradèi^  (L^)>  iH)|6l»!èur  jArinCtlMl  dès  PùtkVs 
et  Cha«iM^9éett,  à  Gand. 

HantiBir  (W.-H.),  Ingénieur  en  chef  de  la  Com- 
pagnie du  canal  maritime  de  Manchester, 
à  Manchester. 


.  —  Dragages. 


Dispositifs  les  plus  récents  des  dragues  à  grande  puissance,  cas 

d'emploi,  rendements,  prix  unitaires. 


A Uemagne 


Belgique, 


États-  Unis 


France 


Id. 
Id, 


Grande-Bretagne 
Pays-Bas    .     . 

Rume    .    .    . 


MM.  OennelmaniL,  Kôniglicher  Regierungs-  und 
Baurath,au  Ministère  des  Travaux  publics, 
à  Berlin. 

Van  Gansberghe  (L.),  Ingénieur  principal  des 
Ponts  et  Chaussées,  à  Anvers. 

3ate8  (Lindon  W.),  Inventeur  du  système  de 
dragage  hydraulique  «  Bâtes  »,  Entrepre- 
neur  des  Gouvern^ents  des  Etats-Unis  et 
de  la  Russie. 

Desprez  (H.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées^ 
à  Paris  ; 

Voisin  (J.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées, 
à  Boulogne-s/Mer. 

IMittsMOski  (J.),  Délégué  de  la  Société  des  Ingé- 
nieurs civils  de  Fratice,  Ingénieur,  Repré- 
sentant de  la  Société  anonyme  «  Chantiers 
Conrad  »  de  Haarlem,  à  Paris. 

Wheeler  (W.-H.),  Ingénieur  «ivil,  à  Boston. 

Smnlders  (A.-F.),  Ingénieur- constructeur,  à 
Rotterdam. 

Timonoff  (V.-E.  de).  Conseiller  d'État,  Profes- 
seur à  lltiistiftit  impérial  des  Ingénieurs 
de8  Voies  de  conununication,  à    Saint- 
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Quatrième  section 

Ports  maritimes. 

l**  question.  —  Entrepôts  et  hangars. 

Dispositifs,  dimensions,  mode  de  construction,  voies  d'acc^« 

Allemagne  .     .     .  MM.  Heyer,  (F.-Andreas),  Ingénieur  en  chef  de  la 

Ville  libre  de  Hambourg. 

Vétillart  (H.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et 
Chaussées,  au  Havre,  et 

Diicrocq(Th.)>  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sée^, au  Havre. 

Jongh  (G.-J.  de),  Ingénieur  en  chef,  Directeur 
des  travaux  de  la  Ville  de  Rotterdam  ; 

Lambrechtsen  van  Bitthem  (C.-L.-M.),  Direc- 
teur des  travaux  de  la  Ville  d'Amsterdam. 


France 


Pays-Bas 


Id. 


2*  question.  —  Surfaces  relatives  des  diverses  parties  d*un  port. 

Bassins,  quais,  voies  ferrées,  entrepôts  et  hangars,  terrains  révervés 

au  commerce  et  à  l'industrie. 


Allemagne  . 
Belgique.     . 


France   . 


Pays-Bas    . 


.  MM.  Bncliheister  (M.),  Wasserbau-Direktor,  à  Ham- 
bourg. 

Hyssens-Hart  (J.),   Ingénieur-conseil  de  la 
Ville  de  Bruges. 

Suéiard  (A.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et 
Chaussées,  à  Marseille. 

Jongh  (G.-J.  de),  Ingénieur  en  chef.  Directeur 
des  Travaux  de  la  Ville  de  Rotterdam. 


3«  question.  —  Ports  francs. 
Raisons  d'être  et  conditions  d'établissement,  installations,  dimensions. 


France  .    .    . 


M.  Chargaérand  (A.),   Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  à  Paris. 


4*  question.  —  Portes  d'écluse  à  nn  tetil  vantail. 
Dispositifs  récemment  projetés. 

nagne  .  .  .  HH.  Sobnlts  (Hans-W.),  Kôniglicher  Regieruogs 
Baumeister,  au  Miaislère  des  Travaux  pu- 
blics, à  Berlin. 

^qve.    \    .    .  FieDB(Ch.).  Ingénieur  des  Ponts  etChaussées, 


^Ba    .     .     .  Tntein  Holthenina  (R.-P.-J.).  Ii^éni 

Waterstaat,  à  Zutphen. 


CINQUIEME  SECTION. 

Taxes  fiscales,  péages  et  ^als  de  place. 

juestion.  —  Taxes  fiscales,  péages  maritimes  et  frais  de  place. 
Mode  de  perception. 

'erception  à  la  tonne  de  jauge  ou  à  la  tonne  de  poids.  Nature 
et  montant  des  frais  de  place. 

ique.     .     .     .   HM.  Katogn,   Vice-Président  de  la  Chambre  de 

commerce  d'Anvers. 
ice   .    .    .    .  Flamant  (A.),  Inspecteur  général  des  Ponts 

et  Chaussées,  à  Alger; 
ChaTguérand  (A.),  Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées,  à  Paris. 


■  question.  —  Vnilication  du  système  de  jaugeage  des  bateaux 
d'intérieur. 

État  de  la  question. 
iche.    .    .     .   HM.  Solmmun  (A.),  Regierungsrath,  Inspecteur  de 

la  Navigation  au  Ministère  du  Commerce, 

à  Vienne. 
ce   :    .    .    .  Oeiome  (M.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et 

Chaussées,  k  Compiègne. 
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DELEGUES  DU  GOUVERNEMENT  BELGE 


Wnlstère  de  l'Ag^loiUtiire  et  des  Travaux  publlos. 

HM.Wolten  (Gustave),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 
Administrateur- Inspecteur  de  l'Université  de  Gand  ; 
Lagas86-de  Locht  (Charles),  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des  Ponts 
et  Chaussées,  Administrateur  de  la  Société  nationale  des  Cha- 
mins  de  fer  vicinaux,  Président  de  la  Commission  royale  des 
Monuments. 


Ifliilsière  des  Flnanoes. 

MH.  Tan  ISeua»  (Hubert),  Secrétaire  général  ; 
Luyisen  (Emile),  Directeur  des  Domaines. 

Mlnietère  des  Affaires  étrangères. 

MM.  Lambermont  (Baron  François- Auguste),  Ministre  d*Etat,  Ministre 
plénipotentiaire.  Secrétaire  général  ; 
Capelle(Léon),  Ministre  résident.  Directeur  général  du  Commerce 
et  des  Consulats. 

niiistère  des  Ohemins  de  fer.  Postes  et  Télégraphes. 

MM. Bamaaokerfl  (Charles),  Secrétaire  général; 
Allô  (N.),  Directeur  général  de  la  Marine. 


GOUVERNEMENTS  ÉTRANGEI 


ALLEMAGNE. 

Excellenz,  KÔniglich  Preussischer  Hiniste: 
licher  Gelieimer  Rath,  au  Ministère  des  Travi 
n. 

KÔniglich  Preussischer  Oberbau-Direktor,  P 
e polytechnique,  à  Berlin. 

der),  KÔniglich  Preussischer  Geheimer  01 
I,  à  Berlin. 
),  KÔniglich  Preussischer  Geheimer  Baurat) 

iniglich  Preussischer  Geheimer  Regierungsr: 

von),  KÔniglich  Preussischer  Geheimer  Baur: 

il),  KÔniglich  Preussischer  Geheimer  Hegierui 

Ihelm),  KÔniglich  Preussischer  Regierungs- 1 

lin. 

),  KÔniglich  PreussiscfaerOderstrom-Baudirek' 

'ath,  àBreslau. 

ôniglich  Preussischer  Rheinstrom-Baudirek 

id  Baurath,  à  Coblence. 

KÔniglich   Preussischer  EIbstrom-Baudirek 

id  Baurath,  à  Magdeboui^. 

iniglich  Preussischer  Rheinschiffahrts-Inspek 

[)d  Baurath,  à  Coblence. 

xvon),  KÔniglich  Bayerischer  Oberbau-Direk 

iniglich  Bayerischer  Oberbaurath,  à  Munich, 
d   Edler  Sigmund  von),  KônigUch  Bayerist 
à  Munich, 
[ôniglich  Bayerischer  Baurath,  à  Munich. 
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MM.  Weber  (Horitz),  Kôniglich  Sâchsischer  Wasserbau-Direktor,  Ober- 
bauratb,  à  Dresde. 

Imroth  (Hermann),  Grossherzoglich  Hessischer  Geheimer  Ober- 
baurath,  à  Darmstadt. 

Biegeleben  (Freiherr  Max  von),  Grossherzoglich  Hessischer  Rhein- 
schiifahrtsbevollmâchtiger  und  Oberfinanzrath,  à  Darmstadt. 

Mensch  (Rudolf),  Grossherzoglich.  Mecklenburg-Schwerinscher 
Oberbau-Direktor,  à  Schwerin-Mecklenbourg. 

Bnchheister  (Max),  Wasserbau-Direktor  der  freien  und  Hansestadt 
Hamburg. 

Wendemath  (L.),  Wasserbau-Inspektor  der  freien  und  Hansestadt 
Hamburg. 

Winter  (Paul),  Quai-Direktor  der  freien  und  Hansestadt  Hamburg. 

Franziiu  (Ludwig),  Oberbau-Direktor  der  freien  und  Hansestadt 
Rremen. 

Sahder  (Peter),  Wasserbau-Direktor  der  freien  und  Hansestadt 
Lûbeck. 

WiUgerodt  (Heinrich)^  Kaiserlicher  Ministerialrath,  Wasserbau- 
Direktor,  à  Strasbourg. 

ITeumeyer  (Johann),  Kaiserlicher  Wasserbau-Inspektor,  Baurath, 
à  Strasbourg. 

Stettner  (Cari),  Kaiserlicher  Wasserbau-Inspektor,  Baurath,  à  Mul- 
house (Alsace). 

ARGENTINE  (RÉPUBLIQUE). 

M.  Dticlont  (Georges),  Inspecteur  général  au  Département  des  Ingénieurs 
civils,  à  Buenos-Ayres. 

AUTRICHE. 

Gouvernement  Impérial. 
M.  Suss  (D<^  Victor),  Reichsraths-  und  Landtags- Abgeordneter,  à  Vienne. 

Ministère  de  rintérieur. 

MM.  Iszkowski  (Romuald),  K.  K.  Ministerialrath,  à  Vienne. 

Lauda  (Ernst),  K.  K.  Oberbaurath  und  Vorstand  des  Hydrogra- 

phischen  Centralbureau,  à  Vienne. 
Herbet  (Arthur),  K.  K.  Baurath,  à  Vienne. 
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MM.  Tesi  (Chevalier  Jules),  Délégué  d'Italie  à  la  Commission  euro- 
péenne, à  Galatz. 

Faillard-Dncléré  (Constant),  Ministre  plénipotentiaire.  Délégué  de 
la  France  à  la  Commission  européenne,  à  Paris. 

Trotter  (Colonel  Henry),  Délégué  de  la  Grande-Bretagne  à  la  Com- 
mission européenne,  à  Galatz. 

ESPAGNE. 

MM.  Chiurruca  (Evaristode),  Ingénieur  en  chef  du  Corps  national  des 
Routes,  Canaux  et  Ports,  Directeur  des  Travaux  du  port  de 
Bilbao. 
Ortono  (Emilio),  Ingénieur,   Professeur  à  l'École  spéciale  des 
Routes,  Canaux  et  Ports,  à  Madrid. 

ÉTATS-UNIS. 

MM.  Biddle  (John^,  Captain  Corps  of  Engineers,  United  States  Army,  à 
Nash  vil  le  (Tennessee). 
CSorthell  (Elmer  Lawrence),  Civil  Engineer,  à  New- York. 

FRANCE. 

Ministère  des  Travaux  publics. 

MM.  Holtz  (Paul),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Président 
de  la  Délégation,  à  Paris. 

Hengin-Leorenlx  (Paul)  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, Vice-Président  de  la  Délégation,  à  Paris. 

Qmnette  de  Sochemont  (Baron),  Inspecteur  général  des  Ponts  et 
Chaussées,  Directeur  des  Routes,  de  la  Navigation  et  des  Mines 
au  Ministère  des  Travaux  publics,  à  Paris. 

Bourdelles  (Léon),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Di- 
recteur du  Service  des  phares,  à  Paris. 

Hinoh  (J.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 

Barlatier  de  Has  (Fernand),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, Professeur  à  l'École  nationale  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Paris. 

Derome  (0.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Com- 
piègne. 
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nies,  à  Paris. 

'ommeree  de  Paris. 

Vice-Président  de  la    C 
it  de  la  Délégation,  à  F 


^ 


—  45  — 

MM.  Maës  (Georges),  Membre  de  la  Chambre  de  commerce,  à  Paris. 
Lainey  (Arthur),  Membre  de  la  Chambre  de  commerce,  à  Paris. 
Hngrot  (V.)>  Membre  de  la  Chambre  de  commerce,  à  Paris. 

GRANDE-BRETAGNE. 

MM.  Fergiuuon  (Sir  James),  Baronet,  Member  of  Parliament. 

Hawkshaw  (John  Clarke),  Civil  Engineer,  M.  A.,  M.  Inst.  C.  E.,  à 
Londres. 

HONGRIE. 

Ministère  du  Commerce. 

MM.  Csôigaô  (Jules  de),  Secrétaire  d'Etat,  à  Budapest. 
EoszpotEky  (Aloys),  Sektionsrath,  à  Orsova. 
Boediger  (Ernst),  Sektiojisrath,  à  Budapest. 

Ministère  de  FAgriculture, 

MM.  Kvassay  (Eugen  von),  Hinisterialrath^  à  Budapest, 
ïekete  (Sigmund),  Sektionsrath,  à  Budapest. 
Faragô  (Léopold),  Sektionsrath,  à  Budapest. 
Paksy  (Josef),  Technischer  Rath,  à  Budapest. 

ITALIE. 

M.  Sota  (Chevalier  Joseph),    Ingénieur  en  chef  du  Génie  Naval,  à 
Spezia. 

JAPON. 

H.  Ito  Yoshigoro,  Capitaine  de  vaisseau.  Attaché  naval  à  la  Légation 
du  Japon,  à  Paris. 

LIBERIA  (REPUBLIQUE  DE). 

M.  Stein  (Baron  Adolphe  de).  Chargé  d'affaires,  à  Anvers. 


MONACO  (PHINCIPAIU'E:  DE) 

)  Scimeidaner   (François),    Chargé  d'affaires   honc 
1  général,  à  Bruxelles. 

NORWÈGK. 

lunnar).    Directeur     en    chef   de  l'Administration  des 
L,  à  Christiania. 


Ministère  du  Waterstaal. 

Dom  (B.),  Ingénieur  en  chef  du  Waterstaat,  à  Bois-le-Duc. 
\.),  Ingénieur  en  chef  du  Waterstaat,  à  Middelbourg. 
'oltheniQB  (R.'P.-J.),  Ingénieuf  du  Waterstaat,  à  Zutphen. 

Koninklyk  InstHuut  van  Ingénieurs. 

(J.-F.-W.),  ancien    Inspecteur  général   du   Waterstaat, 
re  de  la  seconde  Chambre  des  Etats-Généraux,  Président 
ninklijb  instituut  van  Ingénieurs,  à  La  Haye. 
)urft  (A.),  Ingénieur  en  chef  du  Waterstaat  de  la  province 
'-IJssel,  à  Zwolle. 


tneiTeiro  (Jean-Verîssîmo),  Ingénieur  en  chef  des  Travaux 
s,  Directeur  des  Édifices  publies,  à  Lisbonne. 

ROUMAME. 

),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur 

ivaux  du  Port  de  Constantza. 

o  (Constantin),  Inspecteur  général  des  Pont£  et  Chaussées, 

re  du  Conseil  des  Travaux  publics,  à  Bucarest. 

ène  (Jean-B.),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 

eur  des  Services  hydrauliques,  à  Bucarest. 


* .. 
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RUSSIE. 

HM.Timonoff  (V.-E.  de),  Conseiller  d'Etal,  Professeur  agrégé  et  Secré- 
taire du  Conseil  de  Tlnstitut  des  Ingénieurs  des  Voies  de 
communication,  à  Saint-Pétersbourg. 

Hertching  (Henri),  Professeur  à  l'Institut  des  Voies  de  communi- 
cation, à  St-Pétersbourg. 

Eoerçohelmann  (E  -F.  de),  Conseiller  d'Etat,  Chef  adjoint  de  la 
Direction  des  Voies  de  communication,  à  Kieif. 

Polkoweki  (Ignace),  Ingénieur  des  Voies  de  communication,  à 
Saint-Pétersbourg. 

Tanenbaum  (Abraham),  Ingénieur  des  Voies  de  communication. 
Chef  de  la  Section  technique  de  la  Direction  des  Voies  de 
communication  de  l'arrondissement  de  Saint-Pétersbourg. 

SUÈDE. 

H.Berg(Lars),  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Stock- 
holm. 

SUISSE. 

MM.  Morlot  (Albert  de),  Inspecteur  en  chef  des  Travaux  publics  de  la 
Confédération,  à  Berne. 
Zschokke  (Conrad),  Ingénieur,  Professeur  à  l'École  polytechnique 
de  Zurich,  Membre  du  Conseil  national,  à  Aarau. 
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Vme  de  Liège.  ' 

M.  6«raxd(Léo),  Bourgmestre  de  la  ville  de  Liège.    Liège. 

4 

Ville  de  Louvain. 

M.  Frisohe  (E.),  Ingénieur-architecte,  Directeur 

des  travaux  de  la  ville Louvain. 

ASSOCIATIONS  D'INGÉNIEURS 

Association  des  Ingénieurs  électriciens  sortis  de  Flnstitut  électrotechnique 

Montefiore. 

MM.  Martin  (J.),  Ingénieur  à  la  Société  de  traction 

électrique La  Bassée  (France). 

Mélotte  (F.),  Ingénieur,  Directeur  technique 

des  ateliers  Jaspar Liège. 

Wallen  de  Femig  (G.  van  der),  Ingénieur  à 

la  Société  Cockerill Liège. 

.  ••    •' 

Association  des  Ingénieurs  sortis  de  l'Université  de  Bruxelles. 

M.  Gérard  (L.),  Ingénieur,  Professeur  à  TUniver-  , 
site  de  Bruxelles,  Président  de  l'Asso- 
ciation   Bruxelles. 

Assoàation  des  Ingénieurs  sortis  des  écoles  pédales  de  Gand. 

MM.  Bouckaert  (D),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées,       f    Courtrai. 

Hoop  (E.  4*),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, attaché  au  Service  hydrographique.    Anvers. 

Haerena  (E.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, Professeur  à  l'Université  de  Gand^ 
Directeur  des  publications  de  l'Asso- 
ciation   Gand. 

Tander  Schuoren  (P. -J.),  Ingénieur  des  Ponts 

et  Chaussées    . >    Ostende. 

4 
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t.'C),    Ingénieur  en    chef  du    Service 

nique    de    la    Compagnie    intercommu- 

des    eaux   de    l'af^lomération    bruxel- 


'oàéfé  belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels. 

..  de).  Ingénieur  civil 

(A.)i    Représentant   général  des  Hauts 
meaux  et  Aciéries  d'Atbus 


ies  Ingénieurs  sortis  des  Ecoles  spéciales  de  Lo 

',.),  Ingénieur,  Directeur  des  travaux  des 

g  de  Bruges  et  Heyst 

.],  Ingénieur 

(A),  Ingénieur,  Professeur  à  l'Université 

jouvain.         

.),  Ingénieur,  Directeur  de  la  Société 
r    les    applications   générales    de    i'éleo- 

té 

),  Ingénieur  chez  MM.  Coîscau  et  Cousin. 

[Ch.) 

lana  (F.),  Ingénieur,  Directeur  de  la  Société 
aymc  des  Ateliers  de  la  Meuse,  Président 

'Union 

Ph.),  Ingénieur  provincial 

rMten,(K.),  Ingénieur  en  chef,  Directeur  du 
'ice  technique  provincial  de  la  province 

ivers     

si  (A.),  Ingénieur  en  chef  du  Service 
nique  de  la  Flandre  occidentale,  Pro-, 
fur  à  l'Université  de  Louvain     .... 
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ASSOCIATIONS    PROFESSIONNELLES,    UNIONS 
SYNDICALES,  CHAMBRES  DE  COMMERCE. 

Alliance  professionnelle  des  Bateliers. 

.  SuboîB  (P.),  Patron  du  bateau  «  Alcyon  »,  Président 

deTÂIliance «  Anvers. 

Fentuil  (U.),  Patron  du  bateau  c<  Excelsior  »,  Secré-  , 

taire  général  de  rAlIiance Id. 

LenraenB  (J.-M.-J.),  Affréteur,  Trésorier  de  TAlliance.        Id. 

PoUet  (A.),  Avocat,  Conseil  de  rAlliànce Id. 

Antwerpen*s  Rubens  Kring. 
M.  Wittemans  (V.),  Architecte Anvers. 

Association  des  Bateliers  de  Liège. 

MM.  Gillard  (R.),  Industriel  ....    ; Liège. 

SausBiiB  (J.),  Directeur  gérant  de  la  Société  des 
Bateliers  pour  la  remorque  sur  la  Meuse,  Secré- 
taire de  l'Association  Id. 

Association  des  Propriétaires  du  Polder  de  Borgerweert. 

M.    Kaas  (Henri),    Secrétaire  du  Cercle   Anvers   (Rive 

gauche) Anvers. 

Cercle  Commercial  et  Industriel  de  Gand. 

M.   Verbaere  (A.),  Avocat  près  la  Cour  d'appel,  Bâtonnier 

de  l'Ordre,  Secrétaire  du  Cercle Gand. 

Cercle  des  Installations  maritimes  de  Bruxelles . 
M.  De  BloisfJ.),  Architecte,  Membre  fondateur  .     .     .     .     Bruxelles. 

Chambre  de  Commerce  allemande  de  Bruxelles. 

M.  Oitnanth  (Baron  Ed.  von),  Ingénieur,  Président  de  la 

Chambre Bruxelles. 


de  Commerce  ^A  nvers.     ^ 

isoD  John-P.  Best,    Courtier 
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Chambre  de  Commerce  française  éFAnvers,  des  deux  Flandres  et  du 

Limbourg. 


•     <     < 


MM.Borniehe  (E.),  Président  de  la  Chambre  .     .     .     .    .     Anvers. 
Defaad  (G.),  Secrétaire*  de  la  Chambre    .    .     .    .     i        Id. 

Chambre  de  Commerce  libre  de  F  arrondissement  de  Louifain. 
H.  Kenltfmanfl  (P.),  Négociant,  Conseiller  communal         Louvain. 

Chambre  syndicale  de  la  Batellerie  réunie  à  Thuin. 
M.  Haudet  (A.),  Président  de  la  Chambre Thuin. 

Chambre  syndicale  des  Entrepreneurs  de  la  province  d!A  nvei's. 


MM.  Hasbain  (  A .  )  ;  Entrepreneur  de-  travaux  publics  - .     .    Anvers. 
Merckx-Terellen  (Y.)»  Entrepreneur  de  travaux  publics        Id. 

Collège  des  Bateliers  d^ Anvers.   . 

M 

MM.  Bertrand  (G.-N.),  Expert  comptable,  Candidat  notaire.  Anvers. 

Hendriks  (J.),  Affréteur Id. 

Meiilenaere(J.),  Affréteur,  transports  à  forfait.     ...  Id. 
Taok  (i.-F.),  Affréteur,  Entrepreneur  de  transports 

par  eau Id. 

Tandevelde  (F.),  Président  du  Collège Id. 

Fédération  des  Associations  commerciales  et  industrielles  liégeoises. 

M.  Benoit-IUaiso  (A.),  Armateur,  Trésorier  de  la  Fédé- 
ration     .    Liège. 

Fédération  des  Associations  des  Entrepreneurs  de  travaux  publics  et  civils 

de  Belgique. 

MM.  Bnil8(Ch.),  Entrepreneur  de  travaux  publics,  Président 

de  la  Fédération Anvers. 

Hargot  (M.),  Entrepreneur  de  travaux  publics,  Secré- 
taire-Trésorier de  la  Fédération Id. 


de  rindtutrie,  du  BiUimmtet  det  Travaux  publi 

(E.) Bruxelles 

(V.)  0,1»,  Ingénieur  civil     ....  Id. 

I M. 

h.).  Entrepreneur  de  travaux  publics.  Braioe-fJ 

T.)i  Entrepreneur  de  travaux  publics.  Termond 

iMokn  (A.) Bruxelles 

(H.) Id. 

h.) Forest  (B 

i  (S.),  Fabricant  de  briques  et  tuiles 

caniquee Beersee(l 

I  (Ed.) Bruxelles 

i(A.). Id. 

laui,  Briqueterie  mécanique  .     .     .  Waterloo 

..),  Constructeur Haine-Sai 

'.) Bruxelle: 

(G.)  ■■ Id. 

(A.) Id. 

(J.) Id. 

(P-) Id. 

B.) Id. 

l.) Id. 

(C).     .     .     .                  ....  Id. 

iren  (G.).    .     .                            .     .  Id. 

jm Vilvorde 

Q .....  Bruxellei 

teii(F.) Id. 

len(J.) Id. 

rd Id. 

harbonnages,  Mtnft  et  Usines  métallurgiques  de  /< 
de  Liège. 

A.},  Professeur  à  l'Université,    Secrétaire  de 
Inion 

Yacht  Club  d'Anvers. 

A.},  Armateur,  Secrétaire  adjoint  du  Yacht 

ib   .    .    .    

9  (M.),  Chef  de  service  des  armements  de  la 
ciété  Codierill    ....  .    . 
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SOCIÉTÉS  POUR  L'EXPLOITATION  DE  VOIES  NAVIGABLES 

ET  DE  î>ORTS  MARITIMES. 
SOCIÉTÉS  DE  CHEMINS  DE  FER,  ETC. 

Compagnie  des  Installations  maritimes  de  Bruges. 

MM.  Jan88en(C.),  Gouverneur  général  honoraire  de  l'Etat 
indépendant  du   Congo,  Administrateur  de  la 

Compagnie .«/....    Bruges. 

Kumpf  (G.)»  Ingénieur  en  chef  honoraire  des  Ponts 

et  Chaussées,  Administrateur  de  la  Compagnie.        Id. 

Compagnie  du  Chemin  de  fer  du  Congo  (Société  anonyme). 

M.  Tronet  (L },   Ingénieur,   Directeur   technique  de  la 

Compagnie Bruxelles. 

Société  anonyme  belge  de  Chemins  de  fer  au  Mexique. 
H.    Frem  (A.),  Ingénieur,  Directeur  de  la  Société  .    .     .    Bruxelles. 

Société  anonyme  des  Messageries  Campinoises,  à  MolL 
M.  Spanoghe  (L.),  Avocat,  Administrateur BaeiensINèthe 

Société  anonyme  du  Canal  de  Blaton  à  Athet  delà  Dendre  canalisée. 

MM.  Cds   (J.),  Président  du  Conseil  d'administration, 

Administrateur  délégué  de  la  Société  ....  Bruxelles. 

Croone&berghfl  (A.),  Avocat,  Administrateur    de   la 

Société Hasselt. 

Daei  (N.),  Administrateur  de  la  Société Bruxelles. 

Ledère  (A.),  Chef  comptable Chièvres. 

Société  anonyme  du  Canal  et  des  Installations  maritimes  de  Bruxelles. 

MM.  de  Bote  (L.),  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, Administrateur  de  la  Société Bruxelles. 

De  Bchr/Ttr  (F.),  Ingénieur  en  chef.  Directeur  des 
Ponts  et  Chaussées,  Ingénieur  en  chef  Directeur 
de  la  Société Id. 


nmyme  du  Chemin  de  fer  de  Matines  à  Tenu 

V.),  Directeur  gérant  de  la  Sociéli  .. 

Mdc   (A.),  Président   du    Conseil  d'admî- 

ition  de  la  Société 


SOCIÉTÉS  DE  NAVIGATION. 

nonyme  dg  navigation  Escaut  et  Durme,  à  An 

ihe(G.-F.),  Président  de  la  Société    .     .     . 

ciété  anonyme  de  navigation  Escaut  et  Bupet. 

-F.),  Administrateur  délégué  de  la  Société.     ' 

anonyme  de  navigation  Les  Vapeurs  toumaisit 

,.],  AdmÎDistrateur  de  la  Société.  .     .     .    ' 

iété  anonyme  l'Union  de»  Remorqueurs  belges. 

liigt  (A.  de),  Président  du  Conseil  d'admi- 
ition  de  la  Société , 

ÉTÉS  INDUSTRIELLES  ET  AGRICOLI 

Polders  belges  du  Zoute  et  du  Hazegras. 

ig.),  Directeur Hï 

Société  anonyme  des  Aciéries  SAngleur. 

n  (0,),  Président  de  la  Société  anonyme 
aciéries  d'Angleur  et  de  la  Compagnie 
lationale  des  Wagons-Uts  et  des  Grands 
Bss  européens. ' 

anonyme  des  Cristalleries  du  Val-Saint- Lamb- 
,  Directeur  général  de  la  Société    .    Val-Saint 
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Société  anonyme  des  Forges  de  Clabecq. 

M.  Simont  (A.)»  Administrateur  délégué  de  la  . 

Société .     .     .".''.',     .     .     .     .     ;    Bruxelles. 

Société  anonyme  des  Usines  de  Baume  et  Màtyent. 
M.  Sifflait  (Ch.)»  Ingénieur    .     .:    .    ^     .     .     .    Bruxelles, 

Société  anonyme  des  Usines  de  Braine-le-Comte.^ 

9 

M.  Bonbon  (J.),  Directeur  gérant  de  la  Société .     .    Braine-le-Comte. 

Société  anonyme  dès  Usines  de  Lembecq. 

M.  Leveque-Petit  (J.),  Administrateur  délégué  de 

la  Société Bruxelles. 

Société  anonyme  SOugrée^ 
M.  Baie  (A.)i  Administrateur  délégué  de  la  Société    Ougrée.    . 

Société  anonyme  du  Gaz  Aéra-Pétrolique. 
M.  Kafhien  (C),  Administrateur  de  la  Société.     .    Bruxelles. 

Société  anonyme  John  Cockerill. 

H.  Ohinqonet  (E.),  Chef  de  service,  Ingénieur  à  la 

Société  .     .     .     , ~  .    .    Seraing. 

Société  anonyme  pour  Pexploitation  des  établissements 
G.  Dumont  et  frères^  à  Sclaigneaux. 

M.  Lepersonne  (H.),  Ingénieur,  Directeur  général 

de  la  Société Sclaigneaux. 

Société  Générale  pour  favoriser  Findustrie  nationale. 

MM.  Dorant  (H.),  Ingénieur,  Inspecteur  général 
des  charbonnages  de  la  Société  Géné- 
rale (   .     .     i Bruxelles. 

HaYenith(A.),  Administrateur  de  la  Banque 

d'Anvers *.    Anvers. 
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Deutsch-AustraHsche  Dampschi/fs-Gesellschaft, 
M.  Hanns  (0.),  Directorder   Gesellschaf         .    .    Hamburg. 

m 

EUenbakn  Bau-und  Bettiebs-Gesellschaft  Vefing  und  Waechter. 
M.  Waeohter  (C.-L.)t  Baurath Berlin. 

Elster-Saale  Kanal  Verein  in  Leipzig. 

ff 

M.  Hoffinaim  (A.)»  Banquier  et  Consul Leipzig. 

Firma  />.  Zervas  Sôhne,  in  Kôln . 
M.  Wagner  (P.),  Ingénieur Kôln. 

Firma  Franz  Haniel  und  C%  Ruhrort. 
M.  Piper(E.),  Kaufmann Ruhrort. 

Gewerbe-Verein  Esslingen  i/W. 
M.  Briiisi]iger(A.),  Baumeister,  Gemeinderath     .     .    Esslingen. 

Grossherzogliche  Handelskammer-Bingen. 
M  CoUeni  (S.*Z.),  Commerzienrath,  Prâsident  .     .    Bingen. 

Hamburg  America  Line. 
M.  Abreoht  (G.).  Négociant,  Armateur  .....    Anvers. 

Handelskammer  Bremen. 
M.  Hebelthau  (F.),  Dr.  jur.,  Syndikus Bremen. 

Handelskammer  Dessau. 

H.    Saehsenberg   (G.),    Ingénieur   und    Commer- 
zienrath  Rosslau  a/EIbe. 

Handelskammer  Dortmund. 
H.  Bemhardi  (E.),  Syndikus Dortmund 
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Handelikammer  Duubutç 

MM.Dieokmaan  (G.),    Kaufmann^    Mi^lied    der 

Handelskammcr.     .     .- Duisburg. 

Lehnk6ri2ig(C.),  SpediteurundRbeder  .     .     .  Id- 

Stein  (D' G.),  Sekretâr  der  Handelskammer  Id. 

Handelskammer  Dûsseldorf. 

MM.  Asoheraden  (von),  Geschâftfûhrer  dér  Handels- 
kammer   Dûsseldorf. 

MôUau  (A.),  Fabrikbesîtzer Id. 

Handètskammer  Frank furt  ajMain. 

MH.Ouaita»  (von)  Gebeimer  Commerzienralh,  Prâ- 

sidentder  Handelskammer Frankfurt  a/M. 

HeufWIle,  (A,  von),  Vice-Pràsident  der  Han-  ^ 

delskammer  .     .     T    .* Id. 

Handelskammer  Halle  ajSpree. 

M.  Werther  (H.),    Kaufmann,   Mitglied  der  Han- 
delskammer   Halle  a/S. 

Handelskammer  Hamburg» 
M.  Laeisz  (C-F.) Hamburg. 

Handelskammer  Hanau, 
M.  Boeder  (H.),  D'  Jur.  Gerîchtsassessor . .     .     .     .    Frankfurt  a/H. 

Handelskammer  Kôln. 

MM.  Michels  (G.),  Gebeimer  Kommerzienrath,  Prâ- 

sident  der  Handelskammer Kôln. 

Bautenftrauoh  (E.),  Kommerzienrath.     ...  Id. 

Wirminghaui  (A.  ,  Syndikus Id. 

Zypen  (J.  van  der),  Mitglied  der  Handels- 
kammer      Id. 

Handelskammer  Leipzig. 
M.  Gensel  (W.-J.),  Sekretâr  der  Handelskammer.     .     Leipzig. 
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Handefskammef*  Mannheifn . 

M.EiDSiiBS^ait8(0.),  Sekretâr  der  Handelskammer,     .     .  Mannheim» 

Handekkammer  Osnabf-ûck, 

M.  Lndewig,  (C),  Bankdirector >  Osnabrûck. 

Handelskammer  Strassburg. 

MM.Hang  (H.),  Sekretâr  der  Handelskammer  ....  Strassburg. 

Schaller  (J.),  Prâsident  der  Handelskamm^  ...  Id. 

Handelskammer  Wesd. 

IfM.  Budenberg  (E.} Bocholt. 

Ofhegraven  (W.  von)                             Wesel. 

Handelskammer  Wiesbaden. 

M.  Merbot  (R  ),  D'  pbil.,  Sekretâr  der  Handelskammer.  Wiesbaden. 

Kanalverein  fur  Niedersachsen  in  Hannover. 

HH,Brackebii8ch(W.),  Hoflieferant    .......  Hannover. 

Bnms  (G.),  Mitglied  der  Handelskammer  Minden 

(Westfalen) ,    .    .    •    .  Minden. 

Oeok  (F.),    Ingénieur^  Geschaftsfûhrer   des  Kanal- 

vereins Hannover. 

Oerlach  (Ed.) Lûbbecke. 

Langen  (E.) Minden. 

Kenoke  (A.) Lûbbecke. 

Knermaim  (11.) Minden. 

Vaijes  (H.),  Bankier Hannover. 

Sohnlze  tF.',  Brennereibesitzer Id. 

Schûtte  (M.),  Mitglied  der  ^Handelskammer  Min- 
den   Minden. 

Sipp  (A.) ^  .     .     .     .  Id. 

U8adel(G.) Id. 

Waldfhausen  (F.) Lûbbecke. 

Waldthansen  (L.) Id. 

Winter(H.)    , Minden. 

Wrôndel  (W.),  Mitglied  der  Handelskammer  Min- 
den      Id. 


Kette,  Deuttehe  BlbschiSahrls-GeseUschafl. 

(C),  Direclof Drei 

Kgl.  Straxgen-and  Flussbautant  Regensburg. 

I  (J.),  Kgl.  Bauamtassessor Regi 

KSniglieh  Technùehe  Hoeksckute  in  Dresden. 

.),  Geheimer  Hbfrath.Professor  anderHocli* 

ule  in  Dresden Dre 

Vainxer  Seklepp-Dampftchiffahrts-GeseUschaft. 

a.),  Director  der  Cesellschaft Mai 

Mannkeimer  Lagerkaus-Gesellschaft. 

C),  Consul Mai 

[H.),  Director  der  Lagerbaus-Gesellschafl    .        l 

Norddeutscker  Lloyd. 

.  -  de),  Banquier,  Armateur,  ^ent  général 
la  Société j    An' 

Gruppe  des  Vereins  deutseher  Eisen-u.  Stahlindv 

(D'  \V.),  Generalsekrctàr  und  Landtageab- 
jrdneter Dû 

Oberrkeinische  Versicherungs-Gesellschaft. 
i  (0.),  Consul  und  Director Ma 

Rheinau,  G.  m.  b.  H.  in  Mannkeim. 
A.),  Director Ht 

inische  Tratisporl-Gesellschaft  William  Egan  &  O 

^),  Rheder F"» 
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Rheinisch-Westf&tisches  Kohlen-Syndikat. 

MM.  Oramnnnim;  Bergrath    . Essen. 

Knùnbliolti,  (E.),  Représentant  général     ....    Anvers. 

SchifffahrtS'Gesellschaften  Rhynschip  Basait  L-V. 
M.  Zerras  (W.),  Grubenbesitzer  Kôln. 

SchiffS'Und  Maschinenbau-AktiengeseUschafl  vonn.    Gebr.  SchuUz 

und  varm.  Bemh.  Fischer. 

M.Blâmoke(R.),  DirectorderGesellschaft Mannheim. 

Sociéti  Industrielle  de  Mulhouse. 
VI.  Schlambeiger  (Th.),  Fabrikbesitzer Mûlhausen. 

Stadt  Breslau. 
M.  Beholtx  (A.  von),  Stadtbaurath Breslau. 

Stadt  Dortmund, 
M.  Karz  (K.),  Stadtbaurath Dortmund. 

* 

Stadt  Duisburg. 
M.  Hirseh  (A.),  Hafenbaudirector Duisburg. 

Stadt  Dûsseldorf. 

MM.  Frings  (G.),  Stadtbaurath Dûsseldorf. 

Zimmeimaim  (W.)»  Hafendirector Id. 

^tadt  Hannover. 

MM.  Hillegeist,  Senator Hannover. 

Wallbrecht  (F.)»    Baurath,    Senator,  Milglied   des 

Hauses  der  Abgeordneten id. 

Stadt  Kôln. 

MM.  Bauor,    Stadtbauinspektor ,     Oberingenieur     des 

Kôlner   Hafens Kôln. 

Quiitophe  (G.),  Director  der  Stadt-Hafenverwaltung.      Id. 
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ARGENTINE  (RÉPUBLIQUE) 

Département  National  de^  Ingénieurs  civils  de  la  République  Argentine. 

MM.  Dudout  (G.),  Inspecteur  général  du  Départe- 
ment, Directeur  des  travaux  du  «  Puerto 
dcl  Riachuelo  » Buenos-Ayres. 

Massini  (C.),  Vice-Directeur  du  Département.  Id. 

Silveyra  (L.),  Président  du  Département     .  Id. 

Société  scientifique  Argentine, 
M.    Barabiûo  (E.-S.),  Ingénieur  civil    ....     Buenos-Ayres. 

AUTRICHE 

Commission  fur  die  Kanaîisirung  des  Moldau-  und  Elbe/lusses 

in  tôhmen, 

MM.  Kaftan  (J.),  Civilingenieur Prag. 

EytiriA.),  K.  K.  Baurath Id. 

Donau  Regulirungs  Commission  in  Wien, 

MM.Halter  (R.),  K.  K.  Ingénieur  im  Minislcrium 

desinnern .     Wicn. 

Pachnick  (J.),  K.  K.  Ingénieur Id. 

Keinhold  (A.),  K.  K.  Ingénieur Id. 

Tûschl  (F.),  K.   K.   Bauadjunkt  dcr  N.    0. 

Statthalterei Id. 

Strobach,   Vicebiirgermeister  der  Stadt  Wien       Id. 
Weber  von  Ebenhof  (Ritter  A.),  K.  K.  Ober- 

bauralh    im   Ministerium  des  Innern  .       Id. 
Wohlmeyer  (J.),  Baunieister,  Reichsraths  und 

Landtags-Abgeordneter S*-Pôllen. 

Donau-Verein  in  Wien. 
M.    Klunzinger  (P.),  Ingénieur Wien. 
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CHILI 

Instituto  de  Injenieros,  Santiago. 
M.  Maaayor  (J.),  Ingénieur Bruxelles. 

ESPAGNE 

/ttnto  de  Obras  del  Puerto  de  Vigo. 

M.  Gftrcia  Arenal  (F.),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Directeur  des  travaux  du 
port  de  Vigo Vigo. 

Ybaira  et  O,  à  Séville. 

M.  Tbarra  (Comte  de) Sévi  Ile. 

ÉTATS-UNIS 

Amencan  Society  of  Civil  EngiJieers. 

M.  Corthell  (E.  L.),  Member  American  Society  of 

Civil  Engineers    ...  .     .     .  '  .    New-York. 

FRANCE 

Alliaîice  batelière.  —  Syndicat  professionnel  des  mariniej's. 

MM.Ciccoli  (L.-N.),  Secrétaire  général  du  Syn- 
dicat      Paris. 

Hourdeau  (J.),  Vice-Président  du  Syndicat    .      Id. 

Chambre  de  commerce  de  Calais. 

M.  Eavin,  Directeur  de  Toutillage  du  port  de 

Calais Calais. 

Chambre  de  commerce  de  Cambrai. 

iM.  Petit  (Ch.),  Président  de  la  Chambre.     .     .     .     Cambrai. 

Chambre  de  commerce  de  Chalon-sur-Saône. 

M.  Haorin  (Cl.),  Chef  du  service  de  navigation 
de  la  Compagnie  des  mines  de  Blanzy, 
Membre  de  la  Chambre  de  commerce    .     Chalon-sur-Saône 
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Chambre  syndicale  des  Matériaux  de  construction, 

MM.Oirandier  (G.),  Marchand  carrier,   Membre    du 

Bureau Bagneux. 

MîUot  ^(L.),    Fabricant  de   chaux   et  ciments, 

Membre  du  Bureau Paris. 

Commerce^es  Bois  à  brûler  {Chambre  syndicale). 

M.  Coré  (A.),  Président  de  la  Chambre Paris. 

Compagnie  anonyme  des  Remorqueurs  de  la  Garonne. 

M.  Bastien  (L.-VJ,  Ingénieur,  Administrateur  délégué 

de  la  Compagnie Bordeaux. 

Compagnie  anonyme  de  louage  de  la  Basse  Seine  et  de  COise. 

MM.  Avril  de  Oastal  (E.),  Ingénieur Paris. 

Bovet  (A.  de),  Directeur Id. 

Compagnie  d'Assurances  générales  maritimes, 

M.  Lasmolles  (J.-A.),  Sous-Directeur Paris. 

Compagnie  des  Bateaux-omnibus  de  Rouen. 
M.  Williams  (G.),  Administrateur  délégué     ....     Paris. 

Compagnie  du  Canal  de  la  Sambre  à  tOise. 

MM.Oibert  (A.-B.),  Administrateur    de    la    Compa-' 

gnie Paris. 

Hervonët  (F.),  Ingénieur Étreux. 

Compagnie  des  Forges  de  Champagne  et  du  canal  deSaint-Dizier 

à  Wassy. 

MM.Dedet  (A.),  Directeur  de  Texploitation  du  canal.    Pont-Yarin 
Lang  (E.),  Directeur  général  de  la  Compagnie  .     .     Saint-Dizier 

Compagnie  Franco- Algérienne. 

MM.  Billéina(L.),  Ingénieur  du  Service  centrai  .     .     .     Paris. 
Lartigue  (H.),  Administrateur,  Directeur  général .      Id. 
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MM.Huti]i(M.),  Ingénieur  des  l^onts  et  Cftaussccs,  Directeur 

général  de  la  Compagnie Paris. 

Robaglia  (A.),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaus- 
sées en  retraite,  Président  du  Comité  technique    .    Paris. 

Compagnie  parisienne  (V Éclairage  et  de  Chauffage  par  le  gaz. 

M.   Boissière    (Ch.-A.),    Ingénieur,    Chef  du  Service  des 

houilles Paris. 

Compagnie  de  Tùuage  de  la  Haute  Seine. 
M.  Lasmolles  (J.-A.),  Directeur  de  la  Compagnie    ....     Paris. 

Compagnie  d-e  Touage  et  de  Remorquage  de  F  Yonne. 
M.  Périer  de  Ferai  (P.),  Administrateur  de  la  Compagnie     .    Paris. 

Compagnie  de  Touage  et  Transports  de  la  Seine,  de  Conflans  à  la  mer . 
Q%\  n  \  \t:i  nd  (J.),  Administrateur  de  la  Compagnie    .     .     Paris. 

Crédit  Lyonnais. 

M.  Forquenot  (L.-L.-J.),  Ingénieur  civil  des  Mines,  attaché 

aux  études  financières  du  Crédit  Lyonnais  .     .     .     Paris. 

Maison  Charles  Schwaab,  Paris. 
M.  Schwaab  (Çh.),  Transporteur  par  eau Paris. 

Maison  IL  et  P.  Delegrangey  Douai. 
M.  Delegrange  (P. -J.-C),  Transporteur  par  eau.  .     .     Douai. 

Revite  internationale  de  Droit  maritime. 
M.  Marais  (G.),  Avocat  à  la  Cour Rouen. 

Société  anonyme  des  Grands  Moulins  de  Corbeil. 

M.  Lainey  (A.),  Directeur,  Membre  de  la  Chambre  de  com- 
merce de  Paris Paris. 

Société  anonyme  de  Touage  et  de  Remorquage  de  rOise. 
M.  Williams  (F.-E  ),  Président  du  Conseil  d'administration.     Paris. 


ictiot)  électrùjve  des  Imfeaux  st 
et  la  Dévie,  à  Douai. 
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MH.Candlot  (E.),  Fabricant  de  ciment  Portland  .     Paris. 
Coiseau  (L.),  Ingénieur  civil,    Entrepreneur 

de  travaux  publics Id. 

Cordemoy  (J.  de) Id. 

Convreux  (À.),  Administrateur  délégué  de  la 

Compagnie  du  port  de  Bizerte  .     .     .       Id. 

De  Coëne  (J.),  Ingénieur  civil Kouen. 

Dnchesne  (E.),  Ingénieur  expert  du  Bureau 
Veritas,  Membre  du  Conseil  supérieur 
de  la  Marine  marchande Le  VésineU 

Fleury  (J.-A.),  Ingénieur  civil,  Professeur  à 

rÉcole  des  sciences  politiques    .     .     .     Paris. 

Golàschmidt  (Th.  de),  Ingénieur  civil.  Membre 

correspondant  de  la  Société    ....     Vienne. 

Hersent  (H.),  Ingénieur  civil,  Entrepreneur 

de  travaux  publics Paris. 

Le  Brun  (R.-L.),  Ingénieur Id. 

Lombard-Gérin(L.),  Ingénieur Lyon 

Massalski  (J.),  Ingénieur  civil     .     .     .     .     .     Paris. 

Mathieu  (L.) Id. 

Fontzen  (E.),    Ingénieur  des   constructions 

civiles Id. 

Eueff(J.),  Armateur Id. 

Satre  (M.),  Ingénieur  constructeur.     .     .     .     Lyon. 

Timonoflf  (V.  de),  Conseiller  d'État,  Profes- 
seur à  l'Institut  des  Voies  de  communi- 
cation     Saint-Pétersbourg. 

Société  «  La  Loire  Jiavigable  ». 

MM. Bureau  (L.  ),  Capitaine  au  long  cours. 
Membre  du  Comité  central  de  la  Loire 
navigable.  Président  du  Syndicat  nan- 
tais des  Armateurs  et  des  Industries 
maritimes Nantes. 

Goullin  (G.-Ch.),  Consul  de  Belgique,  Secré- 
taire général  de  la  Société Id. 

Lafitte  (L.),  Délégué  du  Comité  central  de 

la  Société Paris. 
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■  'M 


GRANDE-BRETAGNE 

City  of  Manchester. 
M.    Bradiey  (N.),  Councillor Manchester. 

Grand  Canal  Company, 
M.  Palmer(J.  E.) Dublin. 

Leeds  and  Liverpool  Canal  Company, 

« 

MM.  Harris  (A.),  Banker  and  Canal  Director     .     .     .     Liverpool. 
Williams  (A.),  General  Manager  and  Secretary  .     .        Id. 

Bed  Star  Une. 
M.    Marsily  (\V.  E.),  Négociant Anvers. 

Hiver  Wear  Commission. 
M.   Wake  (H.  II.),  M.  Inst.  G.  E.  Engineer  in  chief.     Sunderland. 

The  Institution  of  Civil  Emjineers, 

M3I.  Vernon  Harcourt  (L.  F.),  Membre  de  Tlnstilution.     Londres. 
Williams  (E.  L.)  Membre  de  l'Institution     ...        Id. 

Tlie  Institution  of  Civil  Enyineers  of  Ireland  {Dublin). 

M.  Sanders  (R.  B.),  M.  Inst.   G   E.  (Ireland)  M.  Inst. 

G.  E.  (London) Parsonstovvn 

The  Manchester  Geographical  Society. 
M.  Sowerbutts,  (E  ) .     Manchester. 

The  Manchester  Ship  Canal  Company. 

MM  Hunter  (\V.  H.),  Ghicf  Engineer  of  the  Gompany.     Manchester. 

Bailey  (W.  H.),  Director Id. 

Collier  (W.  H.),  General  Manager Id. 

01dil6ld(J.),  Ankerintendant,  Cridgevvalcr  Depart- 
ment    Id. 

Wiswall  (F.),   Assoc.  M.    Inst.    G.   E.  (London), 

Bridgewater  Ganal  Engineer Id. 
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Weaver  Navigation. 
M.  Saiier(J.  Â.),  M.  Inst.  C.  E Northwich. 

Thos  Wilson,  Sans  and  O*.,  Armateurs  à  HulL 

M.    Bulcke  (A.),  Armateur,  Agent    maritime  de    la 

firme  Thos  Wilson  &  C° Anvers. 

HONGRIE 

Ungarisehe  Fluss-und  Seeschiffahtts-Actiengesellsckaft. 
M.    Horvàth  (E.  von),  Director Budapest. 

Ungarischer  Schiffer-Verein. 

M.  Benner  (W.),  Ingénieur  en  chef   de    la    Société  de 

navigation  sur  le  Danube Budapest. 

ITALIE 

Ing.  Giovanni  Gantalupi  &  C'®. 
M.    Uttini  (A.),  Industriel Bruxelles. 

Sodetà  degli  Ingegneri  e  degli  Architetti  italiani. 

MM.  Betocchi  (A.  Com.),  Vice-Président  de  la  Société    .    Rome. 
Pesée    (G.-L.     Chevalier),     Correspondant    de    la 

Société Paris. 

PAYS-BAS. 

Chambre  de  commerce  et  des  fabriques  de  Maestricht. 

M.    Bonhomme  (A.),  Echevin  de  la  Ville  de  Maestricht, 

Membre  de  la  Chambre  de  commerce    .     .     .    Maestricht. 

Compagnie  juaestrichtoise  de  Navigation  à  vapeur. 
M.    Bonhomme  (A.),  Président  de  la  Compagnie   .     .     .    Maestricht. 
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Chemin  de  fer  (T Aix-la-Chapelle  à  Maestricht. 
M.   Bonhomme  (A.,)  Vice- Président  de  la  Société  .     .     .     Maestricht. 

Chambre  de  commerce  d'Utrecht, 
M.    Beuningen  (H.-A.  van),  Président  de  la  Chambre         Utrecht. 

Fiiine  A  .-F.  Sinulders. 

MM.  Smulders  (A.-F.),  Ingénieur  constructeur  .     .     .     .     Bruxelles. 
Smnlden  (H.),  Ingénieur  constructeur Rotterdam. 

Koiiinklyk  Instituut  van  Ingénieurs, 

MM.Conrad{J.-F.-W.),  ancien  Inspecteur  général  du  \Va- 

terstaat,  Président  de  Tlnstitut La  Haye. 

Deking-Dora  (A.),  Ingénieur  en  chef  du  Waterstaat 

de  la  province  d*Over-IJssel Zwolle. 

ZuyleQ  (G.-E.-V.  van),  Colonel  du  Génie  en  retraite.     La  Haye. 

Rotterdam  IJoyd. 
M.    Enys  (D.-T.),  Directeur  de  la  Compagnie.     .     .     .     Rotterdam. 

Ville  d'Amsterdam, 

M.    Lambrechtsen-van  Eitthem  (C.-L.-M),  Directeur  des 

travaux  publics  de  la  Ville Amsterdam 

Ville  (rArnhem. 

« 
M.  Tellegen  (J.-W.-C),   Ingénieur  civil,   Directeur   des 

travaux  communaux Arnhem. 

Ville  de  Rotterdam. 

31.    Jongh  ((i.-J.  de),  Ingénieur  en  chef.  Directeur  des 

travaux  communaux Rotterdam. 

ROUMANIE. 

Régie  des  monopoles  de  Vfltat, 
M.  Stefanescu  (N.),  Directeur  de  la  navigation  ....     Galatz. 
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LISTE  GÉNÉRALE  DES  ADHÉRENTS 


Abbot  (Henry),  Général  du  Génie  des  Etats-Unis, 
Membre  du  Comité  technique  de  la  Com- 
pagnie nouvelle  du  canal  de  Panama, 

Hôtel  Rastadt,  4,  RueDaunou, 

Abel  (Gustave),  Avocat,  Rédacteur  en  chef  de  la 
Flandre  libérale    ,     .     4,  Rue  Terre-Neuve, 

Abelda,  Ingénieur  du  port  de  Huelva    .... 

Ackermans  (H.-W.)  Entrepreneur  de  travaux  pu- 
blics  ....     120,  Chaussée  de  Malines, 

Administration  communale  de  Bruges 

Aelteste  der  Kaufmannschaft 

Aerts  (Alphonse),  de  la  maison  John-P.  Best  &  C*", 
Courtiers    maritimes    et    Expéditeurs, 

13,  Avenue  Van  Eyck, 

Alard  (Casîodore),  Inspecteur  général  des  Ponts  et 

Chaussées  ...     70,  Avenue  de  Wagram, 

Albreoht  (Gustave),  Négociant  Armateur, 

8,  Quai  Van  Dyck, 

Allard  (Joseph)    ....     106,  Avenue  Klébcr, 

Allard  (Victor),  Sénateur,  Membre  du  Comité  de 

patronage  du  Congrès.     .     Château  d'Uccle, 

Allart  (Dn  Consul  général  de  Belgique  à  Ténériffe, 

15,  Rue  de  l'Industrie, 

Allo(N.),  Directeur  général  de  la  Marine,  Délégué 

du  Gouvernement  belge.  Membre  du  Comité 

de  patronage  du  Congrès, 

210,  Rue  Rogier, 

Alvarengra-Peizoto  [Eduardo  de).  Ingénieur  civil, 

69,  Rue  Conde  Bomfein, 


Paris. 

Gand. 

Huelva  (Espagne). 

Anvers. 
Bruges. 
Berlin. 


Anvers. 

Paris. 

Anvers. 
Paris. 

Uccle    (Bruxelles). 

Bruxelles. 


Bruxelles. 
Rio-de-Janeiro. 


lÔo.  ung.  Oberingenîcur  .  Ujv 

;s-nnd  Baurath,  Bauabthei- 
m  der  ofTenlIichen  Arbeilen     Ber 
...     .70,  Rue  Belliard,     Brt 
l-Joseph),    Ingénieur,    Con- 
il  de  ponts  suspendus  et  s 


.  Chat 


Max  Ton}  Geschâflfùlirer  der 
-  zu  Dûsseldorr, 

3,  Elberfelderstrasse.  Dùi 
«nheiios   Cîtie   Fortugnezes, 

Terreiro  de   Paco.     Lis 
M.  In'st.  C.   E  , 

Erwood,  Beckenkam,     Kei 
nicur  en  chef  des  Ponts  et 
.     .     .    C,  Rue  d'Anif^rique,    Nii 
e],  Ingénieur  de  la  Compa- 
le  la  Basse  Seine  et  de  l'Oise, 

Oi,  Chaussée  d'Antin,     Pa: 
ilégué  de  Turquie  à  la  Com- 
enne  du  Danube, 

RueCodriano,  Gai 
repreneur,  7,  Bue  de  Bruges,  Ost 
dré;.   Ingénieur  des  Ponts  et 

.     .     5,  Rue  Washington.     Pai 
icister  derStadt  Strassburg, 
îlâr  z.  D.,       !t,  Brandgasse,     Sir. 
iry).  Direclor  of  Manchester 
)ircetor  of  Prince    Line    & 
ist.  Mech.  E.  .     .    Sale  Hall,  Che; 
E.),  Ingénieur  civil,  ancien 
rai  des  constructions  hydrau- 
[)ublique  Argentine. 

Via  (Joito,  u"  2/»  ini"  4,  Cèi 
chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Uui 
ngénieur  en  chef  des  Ponts 

.     Épi 

;ociiint Sei 

réleur,  1,  Boulevard  Diderot,     Pai 
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Bardeau  (Evariste),  Rédacteur  au  XX*  Siècle^ 

29,  Rue  Lebeau, 

Barker  (Thomas  Henry),  Secretary  of  the  Incor- 
porated  Chamber  of  Commerce  of  Liverpool, 

B  10,  Exchange  Buildings, 

Barker  (M*^)  ...     B  10,  Exchange  Buildings, 

Barlatier  de  Mas  (Fernand),  Ingénieur  en  chef  des 
Ponts  et  Chaussées,  Professeur  à  l'École 
nationale  des  Ponts  et  Chaussées, 

8,  Avenue  Jules  Janin, 

Barrington  (William),  M.   Inst.  C.  E., 

Clare  Chambers, 

Barrington  (M"^) Clare  Chambers, 

Bary  (H. -Albert  de).  Banquier,  Armateur,  Agent 
général  du  Norddeutscher  Lloyd,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès, 

23,  Place  de  Meir, 

Bassermann  (Ernst),  Rechtsanwalt  und  Mitglied 
des  deutschen  Réichstags,  Litera  L  2,  n""  12, 

Bastien  (Louis- Victor,)  Ingénieur.  Administrateur 
délégué  de  la  Compagnie  des  remorqueurs 
de  la  Garonne.     ...    30,  Rue  Ségalier, 

Bastien  (M"^  Marguerite)  .     .    30,  Rue  Ségalier, 

Bâtard  (Alexandre),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, chargé  du  2*  arrondissement  du  port 
de  Marseille  ....    Quai  de  la  Joliçtte, 

Bâtes  (Lindon  \V.),  Ingénieur  civil. 

Société  Cockerill, 

Bâtes  (M**) Société  Cockerill, 

Baner  (Wilhelm),  Stadtbauinspector,  Oberinge- 
nieur  des  Kôlner-Hafens,  94,  Bismarckstrasse, 

Bay  (Étienne-Louis),  Économiste,  Expert-Agro- 
nome    ....    4,  Place  de  la  Bourse, 

Bayliss  (Thomas  Richard)    ....    Bel  mont, 


Bruxelles.) 


Liverpool. 
Liverpool. 


Paris. 

Limerick  (Anglet.) 
Limerick  (Anglet.) 


Anvers. 
Mannheim. 


Bordeaux. 
Bordeaux. 


Beokmann  (Onno),  Baurath 


Marseille. 

Seraing. 
Seraing. 

Koln  a/Rhein. 

Bruxelles. 
Northfield  (near 
Birmingham). 

Verden  a/Aller 
(prov.  Hannover). 


Beemaert  (Auguste),  Ministre  d'Etat,  Président  de 
la  Chambre  des  Représentants,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès, 

H,  Rue  d'Arlon,     Bruxelles. 


raham),  Ingénieur  en  chef  du  Watttr 
province  de  Zélande  . 
Ingénieur  en  chef  des  Ponts  ei 
.     .     .     IS.Itue  des  Compagnons 

m,  Addison  Road, 

i%  Addison  Road, 

3-Gérald},  Ingénieur  en  chef  des 
issées  .  Sbis,  Rue  de  Fontenelle, 
Ingénieur  à  la  Chocolaterie  Pou- 


adlbaurath    ...    3,  Kirchplatz, 
Ingénieur,  Commissaire-voyer  can- 

I,  Transports  par  eau, 

8,  Boulevard  de  la  Contrescarpe, 
phonse).  Armateur,  Président  de 
des  Bateliers  de  Liège,  Membre  de 
n  d'organisation  du  Congrès, 

30,  Rivage-en-Pot, 
),  Ingénieur  civil  des  Mines, 

15,  Rue  des  Saints-Pères, 
:leur  généra)  des  Ponls  et  Chaus- 


K.  Oberbaurath,Sladlbaudirek(or, 
Ralhaus, 
Syndicus  der  Handelskammer, 

5,  Hohenzollernstrasse, 
i),  Ingénieur  de  la  Marine, 

SI,  Avenue  Mac-Mahon. 
.     .     .     21,  Avenue  Mac-Mahon, 

19,  RueAuber, 

19,  Rue  Auber, 

Is,  Ingénieur  civil,  57,  Rue  Cevaert, 
Nicolas],  Expert  comptable.  Candi 

11,  Rue  Sablon 

I,  Armateur  et  Courtier  de  navires. 
Conseil  d'Administration  de  la  So- 
ne  de  remorquage,  Membre  du 
ttronugc  du  Congrès, 

36-37,  Place  Verte, 
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Bttoedli  (OMunandeur  Alexandre),  Professeur, 
ancien  Insptokear  générai  du  Génie  civil 
du  royaume  dltelie  et  Président  du  Con- 
.  seil  supérieur  des  1Vt?aux  publics,  Vice- 
Président  de  la  Société  dos  Ingénieurs  et 
^  des  Architectes  italiens,  Mendire  de  l'Aca- 
démie des  sciences. 
Via  Ripveja  de  barberi,  16.  Palazzo  Mere- 

ghi,  2"  ét^y    Rome. 
Benmer  (D'Wilhelm),  Generalsecretar  und  Land-> 

tagsabgeordneter,      4,  Schumannstrasse,    Dusseldorff. 
Bemùngen  (H. -A.  van),  Président  de  la  Cham- 
bre de  commerce  d'Utrecht     ....     Utrecbt. 
Biddaer  (Emile),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus-    "^ 

sées .    .    .     .    11,  Boulevard  du  Canal,    Hasselt. 
Biddle  (John),   Captaîn,  Corps  of  Engineers 

United  States  Army Nashville,  Tennessee 

(États-Unis). 
Biaberstain  (Baron  Frédéric  de).   Docteur  en 

droit 92,  Rue  de  Stassart,    Ixelles. 

Biegeleben  (Freiherr  Max  von),  Grossherzoglich 
Hessischer  Rheinschiffahrts  Bevollmâch- 
tigter  und  Oberfinanzrath, 

8,  Eschollbriickerstrasse,    Darmstadt. 
Billéma  (Louis),  Ingénieur  du  Service  central  de 
la  Compagnie  Franco  Algérienne, 

6,  Rue  Pigalle,    Paris. 
Bister  (Jules),  Industriel,  Président  de  la  Cham- 
bre de  commerce  de  Namur, 

8,  Rue  Godefroid,    Namur. 
Bizby   (William    Herbert),    Major,   Corps   of 

Engineers,  .     .     .  U.  S.  Engineer  Office,     Cincinnati,  Ohio 

(États-Unis), 
BlaeH  (Walter),  Assureur,  Lloyds  Agent, 

44,  Longue-rue-Neuve,    Anvers. 
Blancard,  Ingénieur,  Président  de  la  Société 
des  Conducteurs  des  Ponts  et  Chaussées, 

2:2,  Rue  Magdebourg,     Paris. 
Blanchard  (Camille),   Directeur  de  la  Société 
Générale  des  Chemins  de  fer  économiques, 

36,  Rue  de  Pascale,     Bruxelles. 
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Ingénieur  en  «hef  du  Waterslaat,    An 
ird),  Director  der  Schifis-  und 
)au  -  Actien  -  Gesellschaft  vorm . 
Itz  und  vorm.  B.  Fischer^  Ma 

Ma 

i),  Bourgmestre  de  Laeken,  Hem- 
é  de  patronage  duCongrès, 

374,  Avenue  de  la  Reine,     La 
iénaleur.  Industriel,  Membre  du 
patronage  du  Congrès, 

16,  Place  Charles  Rogier,     Bn 
Geheimer  Baurath Na 

rig),  K.  Bauamtmann  ....  Bai 
Mrector  der  Rheinau  G.  m.  b.  H.,  Ma 
Ingénieur, 

60,  Rue  de  la  Victoire,    Pa: 
es-Albert),   Ingénieur,  Chef  du 
i  houilles  à  la  Compagnie  pari- 
iaz     .     .     .     6,  Rue  Condorcet,     Pai 
nond-J.),  Conducteur  principal 

tt  Chaussées Jai 

ildl,  Echevin  de  la  ville  de  Maes- 
ibre  de  la  Chambre  de  commerce 
ques  de  Maestricht,  Président  de 
nie  Maestrichtoise  de  navigation 
r'ice-Président  du  Chemin  de  fer 

lapelle  à  Maestricht Ma 

),  Président  du  Conseil  d'admi- 
de  la  Compagnie  générale  de 
,  Havre  -  Paris  -  Lyon  -Marseille, 
■î.  Boulevard  de  la  Contrescarpe,  Pa 
lem-Adrianus),  Constructeur  de 


Kr 


.     .     331,  Chaussée  de  Mons. 

vaa  der),  D.  phil.,  Professorder 
ïkonomieander  Kgl.  technischen 
;  in  Aachen,  115,  Kaiserallee, 
rd|.  Président  de  la  Chambre  de 

fran^raise  d'Anvers,  des  deux 
l  du  Limbourg,  14,  Place  de  Meir, 


-   *  •    I 
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Borremans  (Augustin),  Brasseur,  Malteur,  Prési- 
dent de  la  Chambre  syndicale  des  grains 
et  farinés  de  Bruxelles  .......    Forest  (Bruxelles). 

Bosoh  (Georges  da).  Directeur  du  journal  La 
Chrofiique  des  Travaux  publics, 

18,  Rue  des  Trois-Tétes,     Bruxelles. 

Bosmanfl  (Louis),  Echevin  des  travaux  publics  de 

Louvain Louvain. 

Bosse  (M.-J.,  van),  ancien  Directeur  des  travaux 
publics  aux  Indes  néerlandaises  orientales, 

144,  Riouwstraat,    La  Haye. 

Bo88ut  Flichon  (Jean-Baptiste),  Négociant  et  Ar- 
mateur, Membre  de  la  Chambre  de  com- 
merce  9,  Grande  Rue,    Roubaix  (Nord). 

Bouekaert  (Désiré),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées  7,  Rue  du  Greffe,     Courtrai. 

Bonffet  (Maurice),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et 

Chaussées.         .     .   17,  Rue  de  la  Mairie,    Carcassonne. 

Bonhon  (Jean),  Directeur  gérant  de  la  Société  ano- 
nyme des  Usines  de  Braine-le-Comte    .     .     Braine-Ie-Comte. 

Boulé  (Auguste),  Inspecteur  général  des  Ponts 

et  Chaussées  en  retraite  7,  Rue  Washington.    Paris. 

Bourdelles  (Léon),  Inspecteur  général  des  Ponts 
et  Chaussées,  Directeur  du  Service  des  pha- 
res ...     .    43,  Avenue  du  Trocadéro,     Paris. 

Bourgeois   (Désiré),    Ingénieur    des   Ponts   et 

Chaussées Douai. 

BoTirgoignie  (Léonce),   Ingénieur  principal  des 

Ponts  et  Chaussées,  7,  Rue  de  Bruxelles,    Termonde. 

Bonrgoagiion  (Jules),  Ingénieur   des  Ponts   et 

Chaussées Nice  (Alpes-Marit.). 

Bonrguin  (Maxime),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 

et  Chaussées Reims. 

Bouteille  (D.),  Industriel,  Administrateur  délégué 
de  la  Société  anonyme  «  La  Grande  Distille- 
rie Belge»   ....    41 ,  Rue  de  Russie,    Bruxelles. 

Bontteville (Henri),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, Ingénieur  en  chef  adjoint  à  Tlnspec- 
tion  générale  des  Travaux  publics  des 
Colonies.     .    87,  Boulevard  Saint-Michel,     Paris. 

(M"**)  .     .    .    31 ,  Rue  de  Lorraine,    Maqtes  s/Seine 

(Seine-et-Oise). 


is).  Inspecteur  général  des  Ponts  ot 
8  en  retraite.  Membre  et  Rappor- 
lomité  technique  de  la  Compagnie 

du  canal  de  Panama, 

4,  Rue  Paillet, 

d  do).  Directeur  de  la  Compagnie 

je  de  la  Basse  Seine  et  de  l'Oise, 

64,  Rue  de  la  Chaussée  d'Antin, 

Ingénieur  en  cher  Directeur  des 
[Chaussées,  Membre  de  la  Commis- 
'ganisation  du  Congrès,  Président 

Section,  14,  Rue  de  Toulouse, 
),Civil  Engineer    .     Palace  Hôtel, 

uis},  Importateur  de  bois.  Cou- 
ïmmuaal,  IIS,  Avenue  Louise, 
Wilhelm),  Hollieferant  .... 
s  Hacar  (Charles),  Président  de 
les  Charbonnages,  Mines  et  Usines 
giques  de  la  province  de  Liège, 
du  Comité  de  patronage  du  Con- 

Boulevard  d'Avroy, 

laniel),  Councillor,  Member  of  the 
Qcil  of  Manchester, 

Wballey  Range, 
ictor-Paul},  Regierungs-Baumeis- 
.  .  .  ^a,  Tauentziensstr&ssc, 
i).  Ingénieur,  Boui^meslre  de  la 
ïand,  Membre  du  Comité  de  patro- 
Congrès,  3,  Place  du  Commerce, 
i-P.),  Ingeniero  Contratisla, 
Moreno,  Casilla  del  Correo,  1419, 
idwig).  Marine- Baurath, 

29  I,  Hoonstrasse, 
1,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 


Bruxelles. 
San  Francisco 
(Californie). 

BruxelleG. 
H  an  no  ver. 


Liège. 

Manchester. 
Berlin. 

Gand. 

Buenos-Ayres. 

Wilhelmshaven. 

Mantes  (Seiae-et-Oisc). 

Hantes  (Sciue-et-Oise). 

;o),  Ingénieur  civil, 

31,  Avenida  de  la  Republîca,     Buenos-Ayres. 
bert),  Baumeister,  Gemeinderath, 

13,  Ottilienstrasse,    Esslîngen  (Wurtem- 
berg). 
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Bnemel  (Max),   Generalsecretâr,  Mîtglied    des 
Reichstags.     ...    14,  Schellingstrasse, 

Brondel  (Joseph-Zacharie),  Transports  par  eau, 
Agriculture,  Vins 

Brossard  (Jean),  Ingénieur  de  la  Société  des  Cor- 
respondances fluviales  au  Tonkin  .... 

Brosse  (Eugène  de  la),  Ingénieur  constructeur, 

Prairie  au  Duc, 

Brosselin  (Pierre-Gustave),  Inspecteur  général  des 
Ponts  et  Chaussées, 

89,  Boulevard  Malesherbes, 

Bronwers  (Gustave),  Industriel,    2S,  Rue  Rubens, 

Brown  (Andrew),  M.  I.  C.  E.  Shipbuilder  and 
Engineer 

Browne  de  Tiége  (Alexandre  de),  Président  du 
Conseil  d*adminis(lration  de  la  Société  l'Union 
des  remorqueurs  belges.  Membre  du  Confite 
de  patronage  du  Congrès,    24,  Rue  Oudaen, 

Brogmann  (Georges),  Consul  général  de  Suède 
et  de  Norvège.     .     .     143,  Avenue  Louise, 

Bmgmann  (Wilhelm),  Ingénieur,  33,  Bornstrasse, 

Bruis  (Charles),  Entrepreneur  de  travaux  publics. 
Président  de  la  Fédération  des  Entrepreneurs 
de  Belgique.     .     .    113,  Rue  du  Vanneau, 

Bnmeel  (Octave),  Avocat,  Échcvin  du  Commerce 
delà  villede  Gand,  Membre  du  Comité  de  pa- 
tronage du  Congrès,  33,  Rue  Guillaume-Tell, 

Bronet  (Jules),  Ingénieur,  Chef  de  division  au 
Ministère  des  Affaires  étrangères,  Membre  de 
la  Commission  d'organisation  <lu  Congrès, 

44,  Rue  d'Arenberg, 

Bruno  (Gaetano),  Ingegnere  délia  Citta  de  Napoli 
(Lavori  idraulici),  Professore  di  costruzioni 
idrauliche  alla  R.  Scuoladegli  Ingegneri  in 
Napoli 7,  Via  Mariano  Ayala, 

Brus  (Gustav),  MitglieJ  der  Handelskammer 
zu  Minden 

Brayn  (Johan-Conrad  de).  Ingénieur  civil, 

34,  Hooge  Nieuwstraat, 

Babsndey  (Johann-Friedrich),  Professor  an  der 
Kgl.  Technischen  Hochschuie, 

14  I,  Pestalozzistrasse, 


Berlin. 

Isle-stir-le-Doubs 

(Doubsj. 

Haîphong  (Tonkin). 

Nantes. 


Paris. 
Schaerbeck. 

Renfrew  (Scoiland). 


Anvers. 

Bruxelles. 
Dort.mund. 


Anvers. 


Gand. 


Bruxelles. 


Napoli. 

Minden  (Westfalen) 

La  Haye. 


GhaiioUenburg  (Berlin) 
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■.     .     .     .     Ml 
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Armateurs 
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Uirecteur 

des  Che- 
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Succursale 
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s  et  Cbaus- 
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1  chef  du 
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Caméré  (A.),  Inspecteur  général  des  Ponts  et 
Chaussées.     .     .     17,  Avenue  d'AHgre, 

Camennan  (Emile),  Ingénieur  chimiste  aux 
Chemins  de  fer  de  TÉtat, 

73,  Rue  Philippe  le  Bon, 

Campigny  (Nicolas  de),  Ingénieur  des  Voies 
de  communication.  Conseiller  d*Etat, 
1,  Rote,  7,  log.  119,  Garde  Ismailovsky, 

Campigny  (M"»  de), 

1  Rote,  7,  log.  119,  Garde  Ismailovsky, 

Candlot  (Edouard),  Fabricant  de  ciment  Port- 
land  ....    18,  Rue  d'Edimbourg, 

Cantacnzene  (Jean-B.),  Inspecteur  général 
des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  des 
Services  hydrauliques^  9,  Slrada  Polona, 

Canter-CremexB  (G.-G.-G.),  Ingénieur  .     .     . 

Capal  (Théophile),  Entrepreneur  de  travaux 
publics . 

CapeUe  (Léon),  Ministre  Résident,  Directeur 
général  du  (iommerce  et  des  Consulats 
au  Ministère  des  Affaires  Étrangères, 
Délégué  du  Gouvernement  belge,  Mem- 
bre du  Comité  de  patronage  du  Congrès, 

60,  Rue  Juste-Lipse, 

Captier  (Gustave),  Publiciste,  Membre  Secré- 
taire du  Syndicat  général  de  la  Marine 
(navigation  intérieure), 

13,  Quai  Saint-Michel^ 

Carimantrand  (Jules),  Administrateur  de  la 
Compagnie  de  Touage  et  Transports  de 
la  Seine,  de  Conflans  à  la  Mer, 

39,  Rue  de  Châteaudun, 

Carlier  (Emile),  Inspecteur  général  des  Ponts 
et  Chaussées,  .  .  15,  Rue  Decamps, 
kier,  (Alindor),  Secrétaire  de  la  So- 
ciété de  Remorquage  mutuel  de  l'Oise, 
(Jean),  Entrepreneur,  Membre  de  la 
Commission  d'organisation  du  Congrès, 

53,  Rue  de  Florence, 

Carfoel  (Pierre),  Entrepreneur, 

53,  Rue  de  Florence, 


Chatou  (Seine-et-Oise) 


Bruxelles. 


Saint-Pétersbourg. 
Saint-Pétersbourg. 


Paris. 


Bucarest. 

Culemborg  (Pays-Bas). 

Braine-l'Alleud. 


Bruxelles. 


Paris. 


Paris. 
Paris. 
Conflans  S*®-Honorine. 


Bruxelles. 
Bruxelles. 
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,  Consul  général  de  Belgique, 

28,  Sachsenring,    Colo 
Ingéaieur    civil,   Entrepreneur    de 
les     .     .     .     i'SH,  Rue  de  Livourne,     Brun 
Négociant,  Membre  du  ComiU^  de 
Congrès,   4S,  Rue   Houblonnière,     Anve 
irétaire  du  Cercle  des  Installations 
Bruxelles,  Membre  de  la  Commis- 
ation  du  Congrès, 

63.  Rue  de  la  Régence,     Brus 
dmlnistrateur  délégué  de  la  Société 
lectrique  des  bateaux  sur  les  canaux 

...    6.  Rue  de  la  Croix  d'Or,     Doua 
ï),  M.  Inst.  C.  E., 

107a,  Princess  Street,     Eàia 
ent  du  Conseil  d'administration  et 
,r  délégué  de  la   Société  Anonyme 
llaton  à  Ath  et  do  la  Uendre  canali- 

172,  Rue  Verte,    Scha* 

m  de  Rouen Roue 

trepreneur  de  travaux  publics, 

8,  Rue  Saint'Roch,    Terix 
é),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 

16,  Rue  de  Condé,    Paris 

16,  Rue  de  Condé,     Paris 

lieur  civil,  10,  Avenue  Palmerslon,     Brux< 

Président  du  Syndicat  profession- 
îpreneurs  de    travaux    publics    de 

.     .    10,  Fauboui^  Montmartre,     Paris 
mmander  of  Impérial  chinese  Navy, 
to  Ihe  chinese  L^ation  London, 

Chinese  Légation,    Lond 
),  Constructeur  maritime.  Bateaux 
t  inchavirables , 

32,  Hue  Vandeweyer;     Scbai 
;énieur  des  Ponts  et  Chaussées, 

98,  Rue  Defacqz,    Brux 
^nieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaus- 
r  des  Études  et  Travaux  de  la  Com- 
le  du  canal  de  Panama, 

7,  Rue  Louis  le  Grand,    Paris 


isr,  ^     '- 
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Chriitoph6(Georg.},  Director  der  Stadt-Hafen- 

verwaltung.  Kôln  a/Rhein. 

Chiistophe  (Paul),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Secrétaireadjoint  du  Congrès, 

33,  Rue  du  CJocher,    Bruxelles. 

Chorraca  (Evaristo  de),  Ingeniero  Jefe  del 
Cuerpo  nacional  de  Caminos,  Canales  y 
Puertos,  Director  de  las  obras  del  Puerto 
de  Bilbao Bilbao  (Espagne). 

Churmoa  (José  de),  Ingénieur Bilbao  (Espagne). 

Cioooli  (Louis-Napoléon),  Secrétaire  général 
du  Syndicat  rAUiance  batelière, 

6,  Rue  Gît-le-Cœur,    Paris. 

Cipolletti  (César),  Ingénieur, 

1445,  Calle  Belgravo,    Buenos-Aires. 

Clftes  (Tobie),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées ....    24,  Rue  Albert  Grisar,    Anvers. 

Glaise  (Georges) ,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées     Charleville  (Ardennes). 

Clarard(Louis),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées   ....    56,  Rue  de  la  Charité,    Lyon. 

Clarke  (Sir  Andrew),  General  Royal  Engi- 

neers 42,  Portland  Place,    London,  W. 

Ctanssen  (Federico),  Abtheilungs  Ingénieur 

am  Hafenbau  in  Bremerhaven    .     .     .    Bremerhaven. 

Claveille  (Albert),  Conducteur,  Élève  à 
l'Ecole  nationale  des  Ponts  et  Chaussées, 

201,  Rue  de  Vaugirard,     Paris. 

Coblentz  (Georges),   Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées Honfleur  (Calvados). 

Coblenz  (S.  Z.),  Commerzienrath,  Prâsident 
der  Grosshzl-Handelskammer,  zu  Bingen 
a/Rhein Bingen  a/Rhein. 

Coisean  (Louis),  Ingénieur  civil.  Entrepre- 
neur de  travaux  publics, 

120,  Avenue  des  Champs-Elysées,     Paris. 

Collet  (Charles),  Ingénieur  de  la  Chambre 
de  commerce  deDunkerque, 

4,  Rue  du  Château,     Dunkerque. 

Collet  (Jean),  Ingénieur  civil, 

33,  S'-Swithins   Lane,     London,  E.  C. 


ry),  General  Manager  to 
Ship  Canal  Company, 
olly  Bank,  Derby  Road,    Sal 
maliste  au  journal  La 

.    29,  Place  de  Heir,    An< 
génieur    honoraire   des 
^«8,  ancien  Echevin  des 
s  de  la  ville  de  Gand, 
imité  de  patronage  du 
.     2,  Quai  aux  Oignons,     Gai 
le  Suez,    9,  rue  Charras,     Pai 
le  SuHB,  9,  Rue  Charras,     Pai 
h),  Ingénieur  des  Ponts 

Nie 

La 


-Willem),  ancien  Inspec- 
Wateretaat,  Membre  de 
ibre  des  États-Généraux,     La 
énieur  civil, 

Oude  Delft.  121,     Del 
suis).   Entrepreneur  de 

,  Rue  du  Grand-Toquet,    Gai 
umaliste,  Président  de 
resse  périodique,  Direc- 
ligte  Belge, 

34,  Rue  PletinckV.    Bn 
Ingénieur  des  Ponts  et 

Cai 

)),  Ingénieur  civil 

H,  Rue  des  Archives,    Pai 
hécaire  de  l'École  natio- 
et  Chaussées, 

8,  Rue  des  Saints-Pères,    Pai 
isident  de  la  Chambre 
is  à  brûler, 

2*2,  Rue  de  Bercy,     Par 
»is-Auguate),  Ingénieur 
*onts  el  Chaussées, 
,  Chaussée  de  Waterloo,     Nai 
éur  des  Ponts  et  Chaus- 
iS,  Rue  de  Schoppach,    Arl 


^ 
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Corrda  da  Camara  (Frederico),  Ingénieur  en  chef 
des  travaux  hydrauliques  au  Ministère  de  la 
Marine 

Corthall  (Eimer  Lawrence),  Civil  Engineer, 

27,  Fine  Street, 

Corty  (Charles),  Président  de  la  Chambre  de  com- 
merce d'Anvers 9,  Kipdorp,' 

Conni  (Jérôme),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées, 

7,  Rue  Jean- Jacques  Rousseau, 

Cossonz  (N.  V.  Léon),  Ingénieur,  Vice-Président 
de  Bruxelles-Attractions,  Vice-Président  de  la 
Compagnie  des  eaux  de  Vienne,  Membre  de 
la  Commission  d'organisation    du    Congrès, 

28.  Rue  de  Bériot, 

Costa  Conto  (A.  J.  da),  Ingénieur,  à  Rio-de-Janeiro, 

Légation  du  Brésil, 

Conne  (Gustave),  Ingénieur  de  la  ville  de  Gand, 

52,  Rue  Haut-Port, 

Coaptcbinsky  (Nicolas),  Conseiller  d'Etat,  Ingénieur 
des  Voies  de  communication,  Membre  de  la 
Direction  des  Voies  de  communication  à  Kieff, 

24,  Rue  de  rinstitut, 

Cousin  de  Managa  ...  90,  Avenue  de  la  Reine, 

Cousin  (Emile),  Ingénieur,  Directeur  des  travaux 
des  ports  de  Bruges  et  Heyst, 

82,  Chaussée  de  Coolkerke, 

Cousin  (Jean),  Ingénieur  honoraire  des  Ponts  et 
Chaussées,  Entrepreneur  de  travaux  publics. 
Membre  du  Comité  de  patronage  du  Con- 
grès  26,  Chaussée  de  Charleroi, 

Cousin  (Louis),  Ingéi»ieur  honoraire  des  Ponts  et 
Chaussées,  Professeur  à  l'Université  de  San- 
tiago (Chili) 952,  Casilla, 

Cousin  (Victor),  Ingénieur,        35,  Rue  du  Bailly, 

Couvreur  (Louis),  Membre  de  la  Chambre  de  com- 
merce de  Paris,  Membre  du  Comité  consultatif 
des  Chemins  de  fer,  Président  du  Svndicatde  la 
navigation  intérieure,         237,  Rue  Lafayette, 

Couvreux  (Abel),  Administrateur  délégué  de  Ta 
Compagnie  du   port  de  Bizerte, 

78,  Rue  d'Anjou, 


Rio  de  Janeiro. 


New- York. 


Anvers. 
Nantes. 


Bruxelles. 
Bruxelles. 
Gand. 


Kieff  (Russie). 
Bruxelles. 


Bruges. 


Bruxelles. 


Santiago  (Chili). 
Bruxelles. 


Paris. 


Paris. 
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Charles  Janssens, 
;énieur  des  Arts  et 
inéral  delà  Société 
îoulognc-sur-Mer, 
1,  Rue  de  la  Tour, 
CE.,  Engineer  in 
î,  ' 

i^orks  Department, 
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en   Ingénieur   des 
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Dean  (W.),  Locomotive  and  Carriage  Department 

Engineer  OiBce L.  L.  9Sâ,    Swindon(Anglet.). 

De  Baer  (Emile), 

16-18,  Rempart  des  Tailleurs-de-picrres,    Anvers. 

De  Bast  (Camille/,  Président  d'honneur  de  la 
Chambre  de  commerce  et  des  Fabriques  de 
Gand,  Vice-Président  du  Cercle  commercial 
'    et  industriel  de  Gand  .     .     .44,  Coupure,    Gand. 

Debeil  (Alphonse),  Inspecteur  général  des  Ponts 
et  Chaussées,  Membre  de  la  Commission 
d'organisation  du  Congrès,  Président  de  la 
I'*  Section.     .     .    28,  Rue  Emmanuel  Hiel,    Bruxelles. 

De  Blois  (Jules),  Architecte,  Membre  fondateur  du 
Cercle  des  Installations  maritimes  de  Bru- 
xelles   ....    21,  Place  de  Brouckère,    Bruxelles. 

Debrabandere  (Eugène),  Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées Maeseyck. 

De  Branwer  (Alphonse),  Expéditeur,  Juge  au  Tri- 
bunal de  commerce,  Conseiller  provincial, 
Membre  du  Comité  de  patronage  du  Congrès, 

12,  Rue  des  Boiteux,    Bruxelles. 

De  Bremaeoker  (A.).     .     .     144,  Rue  de  Laeken,    Bruxelles. 

De  Bnck  (Adelson),  ancien  Juge  au  Tribunal  de 

commerce 77,  Rue  Potagère,    Saint-Josse-ten- 

Noode. 

De  Cavel  (Oscar),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées     Marche. 

De  Qercq  (Adolphe),  Avocat,  Membre  de  la  Cham- 
bre des  Représentants,  Membre  du  Comité 
de  patronage  du  Congrès, 

18,  Rue  des  Chevaliers,    Bruges. 
De  Coene  (Jules),  Ingénieur  civil, 

21,  Boulevard  Jeanne  d'Arc,    Rouen. 

r 

Deoossauz  (Emile),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées     Mons. 

Decoeter  (Gustave),  Membre  de  la  Chambre  de 

commerce  de  Dunkerque Dunkerquc. 

Dedet  (Auguste),  Directeur  de  l'exploitation  du 

canal  de  Saint-Dizier  à  Wassy Pont-Varin  par  wassy, 

(Haute-Manic). 


Sefrutenr  (Eugène),  Consul  de  Perse  à  Verviers, 

117,  Boulevard  Anspach,    Bruxelles. 

D^and  (Gaston),  Secrétaire  de  la  Chambre  de 
comnierce  française  d'Anvers,  des  deux  Flan- 
dres et  du  Limbourg,  14,   Place  de  Meir,     Anvers. 

Deganar  (B.),  Regierungs-Baumeister, 

9,  Holtkestrasse,    Coblentz. 

Se   Oraef  (Antoine),   Rédacteur   au  journal  Le 

Matin 33,  Rivage,    Anvers. 

Dehem  (Arthur),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées ...     .     145,  Chaussée  de  Ninove,     Bruxelles. 

Deisi  (Edouard- Alphonse),  Ingénieur  civil,  Publi- 
ciste  scientifique, 

7S,  Avenue  de  la  République,     Paris. 

De  Jaer  (Camille),  Avocat,  Membre  de  la  Cham- 
bre des  Représentants,  Conseiller  communal, 
Membre  du  Comité  de  patronage  duCongrès, 

56,  Boulevard  de  Waterloo    Bruxelles. 

Dek«yser  (Charles),  Membre  du  Comité  de  rédac- 
tion de  YIndustrie,  Professeur  à  l'Université 
libre  de  Bruxelles  ...    13,  Rue  Ducale,    Bruxelles. 

Seking-Dura  (Adrianus),  Ingénieur  en   chef  du 

Waterstaat  de  la  province  d'Over-lJssel,  ' 

Stationsweg,    Zwolle  (Pays-l 

DekkeiB  (John-Louis  ,  Agent  maritime,  Membre 
de  la  firme  Ruys,  ancien  Président  de  la 
Section  des  transports  de  la  Chambre  de 
commerce  d'Anvers,  Membre  du  Comité  de 
patronage  du  Congrès,  9,  Quai  aux  Charbons, 

Delà  Censerio  (Arthur),  Affréteur,  Rue  de  Londres, 

Delacban&l  (Élie),  Ingénieur  de  la  Chambre  de 
commerce  du  Havre, 

3^,  Rue  du  Docteur  Consture, 

Deiange  (Maurice),  Forges  et  chantiers  de  l'Escaut, 

Delbeke  (Auguste),  Bâtonnier  de  l'ordre  des  Avo- 
cats, Membre  de  la  Chambre  des  Représen- 
tants, Membre  du  Comité  de  patronage  du 
Congrès   ....     9,  Rue  de  l'Empereur,     Anvers. 
.  De  Leeuw  (Franz),  Conseiller  communal.  Courtier 

maritime 17,  Quai  Napoléon,     Anvers. 


Anvers. 
Anvers, 


Le  Havre. 
Hoboken- 
lez-Anvers. 
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Delegrange  (Paul),  Transporteur  par  eau,  Direc- 
teur particulier  de  l'Union  marine,  Admi- 
nistrateur de  la  Société  des  transports  fluviaux 
du  Nord 8,  Rue  Foucques,     Douai. 

Delemer  (Léoq-Jean),  Élève,  ingénieur  des  Ponts 

et  Chaussées Dunkerque. 

Delepanlle  (Hubert),  Ingénieur  civil  et  électricien, 

18,  Avenue  des  Eperons-d'or,    Bruxelles. 

DeUiaye(H.) 13,  Rue  Blanche,    Bruxelles. 

D^t  (Ch.)  ....    213,  Avenue  Van  Volxem,    Forest  (Bruxelles). 

Dellenr  (Jean-Henri),  Ingénieur,  Entrepreneur  de 
travaux  hydrauliques, 

19,  Chaussée  de  La  Hulpe,     Boitsfort. 

Delloye-Orban  (Emile),  Industriel,  Administrateur 

de  Sociétés Marcinellc  (Charleroi), 

Delpeach  (François-Louis),  Marchand  de  charbons, 
Vice-Présîdent  de  la  Chambre  syndicale  des 
Marchands  de  charbons  de  terre  de  Paris, 

14,  Rue  Jean  Cottin,     Paris. 

DelBauz  (Louis),  Avocat,  Rédacteur  au  Journal  de 

Liège Liège. 

De  Haessohalck  (Charles),  Ingénieur  principal  des 

Ponts  et  Chaussées,  H,  Boulevard  Audent,     Cbarleroi. 

Demblon  (François),  Ingénieur,  Inspecteur  du 
Lloyds  Register,  Membre  du  Comité  de  patro- 
nage du  Congrès  .     .     7,  Rue  Van  Ertborn,    Anvers. 

De  n^aeyer  (Louis),  Industriel,  Membre  du  Comité 

de  patronage  du  Congrès Willebroeck. 

Denefle  (Ambroise),  (lérant  de  la  Société  de  trac- 
tion électrique  sur  les  voies  navigables, 

19,  Boulevard  Montmartre,     Paris. 

Denil  (Gustave),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,    Mons. 

De  Hys  (Louis- Adolphe),  Ingénieur  des  Chemins 

de  fer  de  l'État    .     .    9,  Rue  de  la  Monnaie,     Bruges. 

Département  National  des  Ingénieurs  civils  de  la 

République  Argentine Buenos-Ayres. 

Depermentier  (Léon),  Ingénieur  en  chef.  Direc- 
teur des  Ponts  et  Chaussées,  Professeur  à 
l'Université  de  Gand,  Membre  du  Comité  de 
patronage  du  Congrès, 

115,  Chaussée  de  Courtrai,    Gand. 


»   . 


t 
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De  Potter  (A.)»  Echevin  des  Travaux  publics  de  la 
Ville  de  Bruxelles,  Membre  du  Comité  de 
patronage  du  Congrès,      12,  Rue  du  Cyprès, 

Dépret  (Adolphe),  Affréteur-Expéditeur, 

3^,  Rue  de  Londres, 

Daprez  (Georges),  Directeur  général  de  la  Société 
anonyme  des  Cristalleries  du  Val -Saint- 
Lambert,  Membre  du  Comité  de  patronage 
du  Congrès 

Derome  (O.-P.-J.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 
et  Chaussées 17,  Rue  d'Alger, 

Berosier  (Alexandre),  de  la  firme  Kennedy,  Hun- 
tep  el  C® 88,  Avenue  du  Midi, 

De  Rote  (Léon),  Directeur  général  des  Ponts  et 
Chaussées,  Administrateur  de  la  Société  Ano- 
nyme du  Canal  et  des  Installations  maritimes 
de  Bruxelles,  Président  général  du  Congrès, 

333,  Avenue  Louise, 

Dervaox (Albert),  Avocat  à  la  Cour  d'appel,  Secré- 
rétaire  de  la  Chambre  de  commerce  et  des 
fabriques  de  Gand,  40,  Rue  Guillaume-Tell, 

Derycke  (René),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées   .     .    8,  Rue  de  la  Petite-Boucherie, 

De  SanotiB  (P.-T.),   Ingénieur   du   Génie  civil, 

Uflîcio  del  Genio  civile, 

DescanB  (Jules),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées   Rue  de  l'Hôpital, 

De  Sehryver  (Ferdinand),  Ingénieur  en  chef, 
Directeur  des  Ponts  et  Chaussées,  Ingénieur 
en  chef  Directeur  de  la  Société  anonyme  du 
Canal  et  des  Installations  maritimes  de  Bru- 
xelles, Membre  de  la  Commission  d'organi- 
sation du  Congrès  29,  Rue  du  Prince-Royal, 

Desomer  (Achille-Amand),  Ingénieur  des  Ponts 
et  Chaussées    .     .    19,  Rue  de  l'Hydromel, 

Desprez  (Henri),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées   ^     •     30,  Rue  Cardinet, 

Deth  (A. -G.  van),  Consul  général  de  la  Répu- 
blique Sud-Africaini3, 

98,  Avenue  de  la  Toison-d'or, 


Bruxelles. 


Anvers. 


Val-Saint-Lambert. 


Compiègne  (Oise). 


Bruxelles. 


Bruxelles. 


Gand. 


Gand. 


Firenze  (Italie). 
Turnhout. 


Ixelles. 
Bruges. 
Paris. 


Bruxelles. 
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De  TomlMty  (Gustave),   Forges  et   chantiers  de 

TEscaut Ho)H>ken  lez-Anvers. 

Dentsoh  (J.))  Ingénieur,  Administrationsrath  der 
K.  K.  Donau-Dampschiffahrts  Ge$ellschaft, 

3,  Lindengasse,    Wien,  VIL 

De  7eatel  (Albert),  Entrepreneur  de  travaux  pu- 
blics   4S,  Rue  Boduognat,    Bruxelles. 

SeYooglit  (François),  Architecte,  Conseiller  com- 

OHinal 20*,  Rue  Happaert,    Anvers. 

D*Har?eoK  (Jules),  Ingénieur Viesville. 

D*Hoedt-CaQwe(i.),  Brasserie  <c  Le  Cygne  », 

Porte  de  Gand,    Bruges. 

Dieekmaim  (Gottfried),  Kaufmann,  65,  Geerstrasse,    Duisburg  a/Rhein. 

Dillon-Croker  (Thomas  -  Francis),  Fellow  Royal 
Geographical    Society,    Fellow    Society  of 
Antiquaries, 
49,  Upper  Bedford  Place,  Russell  Square,    London,  E.  C. 

Dirksen  (J-C),  Inspecteur  des  Installations  com- 
merciales de  la  ville  d'Amsterdam, 

12,  Van  Luykerstraat,    Amsterdam. 

Disch  (Michael),  Direktor  der  Act.-Gesellschaft  fur 

Handel  und  Schiffahrt  H.  A.  Disch.     .     .     .    Duisburg  a/Rhcin. 

Disory  (Gustave),  Exploitation  de  carrières,  Maî- 
tre batelier Andenne.        * 

Doat  (Henri-L.-J.),  Ingénieur  civil,  Directeur  de 
la  Compagnie  générale  des  conduites  d'eau, 

388,  Rue  des  Venues,     Liège. 

Dômming  (Albert  von),  Geheimer  Baurath  und 
vortragender  Rath  imMinisteriumder  Otfent- 
lichen  Arbeiten.     .     .     19/20,  Keithstrasse,     Berlin,  W. 

DonaaVerein.     ...        11,  Eschenbachgasse,    Wien.  I. 

Donner  (Ernest),  Consul  général  de  Belgique  .     .     Galatz  (Roumanie). 

Donner  (M*^) Galatz  (Roumanie). 

Dorp  (Emil),  Regierungs  und  Baurath, 

113,  Hainzstrasse,     Coblenz. 

Droeehont  (Adrien),  Agent  commercial, 

6,  Rue  Sainte-Catherine,     Bruxelles. 

Dubois  (Arthur),  Administrateur  des  Chemins  de 
fer  de  l'État,  Membre  du  Comité  de  patro- 
nage du  Congrès,  69,  Rue  du  Conseil,     Ixelles. 


—  400  — 

les  Ponts  et  GtiaU!)- 
anicipal  de  la  Ville 
14,  Rue  Bonaparte, 
1  du  haieau  A  Iq/on, 
ice  professionnelle 
ire  (lu  Comité  de 

:S, 

assin  de  Jonction, 
r  du  journal  Bru- 
Rue  Pantens, 
léral  des  Ponts  et 
des  travaux  du  port 


ourtier  maritime, 
bre  de  commerce 
',  Rue  des  Bassins, 
Ènicur-Expert  du 
imbre  du  Oonseîi 
le  marchande, 
du  Chemin  de  Ter,  : 
jeteur  général  au 
gén  leurs  dvils  de 
intode  Ingenieros, 
Casa  de  Gobierno, 
)cteur  général  au 
génieurs  civils  de 
snto  de  Ingenieros, 
Casa  de  Gobierno, 
tnîeur  des  Ponts  et 
levard  François  !"■, 
Ingénieur  van  den 

ityn  Huygensstraat, 
ateur  de  la  Société 

Blaton  à  Ath  et  de 
33,  Rue  de  Naples, 
ur  civil  des  Mines, 

Rue  Jean-Goujon, 


.__J 


— .,- 


—  101  — 


Dufoumy  (Alexis),  Ingénieur  en  chef,  Directeur 
des  Ponts  et  Chaussées,  Secrétaire  général 
du  Congrès  .     .     .     104,  Rue  de  la  Limite, 

Ihiifl  (Diedrich),  Kôniglicher  Baurath    .... 

Dnlait  (Julien),  Administrateur  gérant  de  la  So- 
ciété anonyme  Électricité  et  Hydraulique; 

1,  Rue  Prunieau, 

Bumas  (Albin),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufac- 
tures, Secrétaire  de  la  rédaction  du  «  Génie 
civil  »  .     .    6,  Rue  de  la  Chaussée-d'Ântin, 

Dumas  (Francis),  Directeur  de  la  Compagnie  de 
halage  du  Nord-Est.    .     .    22,  Rue  Drouot, 

Diïmon  de  Menten  (Alphonse),  Industriel,  Consul 
de  Turquie,  Vice-Consul  du  Danemark, 

o3.  Quai  Long, 

Dumont  (André),  Ingénieur,  Professeur  a  l'Uni- 
versité de  Louvain, 

18,  Rue  des  Joyeuses-Entrées, 

Dupont  (Albert-Charles-Léon),  Transports  par  eau , 
ancien  Président  de  section  au  Tribunal  de 
commerce  de  la  Seine,  Membre  du  Syndicat 
de  la  Marine  (navigation  intérieure), 

I,  Place  Saint-Sulpice, 
Dupont  (Emile),  Vice-Président  du  Sénat,  Prési- 
dent du  Comité  de  patronage  du  Congrès, 

8,  Rue  Rouveroy, 

Dupont  (Paul),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées 

chargé  du  port  de  Rouen,  19,  Rue  Saint-Maur, 

Duquenne  (Hubert),  Ingénieur,     6,  Petit-Marché, 

Durant  (Henry),  Inspecteur  général  des  Charbpn- 

nagespatronnés  par  la  Société  Générale  pour 

favoriser  l'industrie  nationale.  Membre  du 

Comité  de  patronage  du  Congrès, 

3,  Mohtagne-du-Parc, 
Dusing  (Ernst),  Kôniglich  Preussischer  Baurath, 

II,  Alte  Louisenstrasse, 
Duval  (Charles),   Élève  Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées.  .  52,  Quai  du  Mont-Riboudet, 
Duwei  (Joseph),  Ingénieur,  17,  Rue  du  Peuplier, 
Dykes  (C.  R.),  Rochdale  Canal  Company^ 

General  Manager's  OflSce, 


Bruxelles. 
Leer  i /Osspr, 

Charleroi. 


Paris. 
Paris. 


Bruges. 


Louvain. 


Paris. 


Liège. 

Rouen. 
Anvers. 


Bruxelles. 

Potsdam. 

Rouen. 
Bruxelles. 

Manchester. 
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Edelmann  (Max),  Administrateur-Directeur  de  la 
Grande  Brasserie  de  Koekelberg, 

13,  Avenue  de  la  Liberté^     Koekelberg  (Brux.) 
'Bg9Si  (Edward),  Oberingenieur  im  Koniglich  un- 
garischen  Handelministerium, 

II,  Handelsministerium, 
Egran  (William),  Rhedpr,  Inhaber  der  Rheinischer 
Transportgesellschaft  William  Egan  &  G"", 
iBgler  (Adam),  Konigl.  bayer.  Bauamtmann, 


Budapest. 


Eieh  (Peter),  Konigl.   Regierungs  und  Baurath, 

6in,  Bismarkstrasse, 
Eiermann  (Fred.),  Firme  Eiermann  und  Tabor, 
Eiffo  (Ernst),  Agent  maritime,  1 ,  Quai  Saint-Pierre, 
EiBenhuth  (  Lud  wig),  Kgl .  Oberei  ngenieur  der  Kroat . 

slav.  Landesregierung 

Emminghaus  (Otto),  Sekretâr  der  Handelskammer 

fur  den  Kreis  Mannheim.  .  .  .  D.3.14, 
Engels  (Hubert),  Geheimer  Hofrath,  Professor  an 

der    Konigl.    Technischen    Hochschule   in 

Dresden 50,  Salmonstrasse, 

Erbkam  (A.),  Kôniglicher  Wasser-Bauinspector, 

91,  Hammerstrasse, 

Ermerms  (J.-G.),  Ingénieur  van  den  Waterstaat, 

Estier  (Henri),  Armateur,  Membre  de  la  Chambre 

de  commerce  de  Marseille,  41Sa,  Rue  Paradis, 

Estrine  (Lucien),  Vice-Président  de  la  Société  pour 

la  défense  du  commerce,  7,  Rue  Noailles, 
ÉtoileBelge,  Journal  quotidien,  13,  Rue  des  Sables, 
Etten  (A.-C.-M.  van),  Ingénieur  civil, 

21,  W^illemsparkvveg, 
Eyde  (Sam),  Sektionsingenieur, 

11,  Brômbsenstrasse, 
Ejl,  Magistrat  der  Konigl  ichen  Haupt  und  Resi- 

denzstadt,  Hannover 


Frankfurt  a/Main. 

Neuburg  a/Donau 

(Bavière). 


Stettin. 

Fuerth  (Bavière). 

Anvers. 

Karlstadt(Kroatien) 

Mannheim 


Dresden. 

Munster  i/W. 
Flessingue. 

Marseille. 

Marseille. 
Bruxelles. 

Amsterdam. 

Lûbeck. 

Hannover. 


EaiUe  de  Leverghem  (Comte  Charles  délia).  Séna- 
teur, Membre  du  Comité  de  patronage  du 
Congrès 72,  Rue  Neuve, 

Eanard  (Firmin),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées.    .     .     .    21,  Rue  Porte  de  Bruxelles, 


Anvers. 
Malines. 


—  lœ  — 


Farago  (Léopold),  Kon.  ùng.  Sectionsrath, 

Ackerbauiu  in  isterî  um, 

Pargne  (Louis),  Inspecteur  général  des  Ponts  et 
Chaussées  en  retraite,  Membre  du  Comité 
technique  de  la  Compagnie  nouvelle  du  canal 
de  Panama  ....    10,  Rue  Marguerite, 

Fédération  des  Associatioiis  commeroiales  et  indus- 
trielles de  Liégre  .     .     7,  Boulevard  d'Avroy, 

Fekete  (Sigmund),  Sectionsrath,    - 

Ackerbau-Mi  n  is  terium , 

Fendi!|8  (Emile),  Ingénieur  en  chef.  Directeur  des 
Ponts  et  Chaussées.     .     .    2,  Kue  Forgeur, 

Feneuil  (Ulysse),  Patron  du  bateau  (c  Excelsior  », 
Secrétaire  général  de  rAlIianc^e  profession- 
nelle des  Bateliers,      31,  Rue  Anneessens, 

Fergnson  (Sir  James),  Baronet,  Member  of  Parlia- 
ment,  G.  C.  S.  I.,      80,  Cornwall  Gardens, 

Feeter  (Henri),  Courtier  d'assurances  (firme  Mund- 
Fester) 21 ,  Rue  des  Tanneurs, 

Fiohefet  (Arthur),  Entrepreneur  de  travaux  pu- 
blics   ;     13,  Rue  de  Russie, 

Fiohefet  (Eugène).     ...    36,  Rue  de  Russie, 

Fiohefet  (Jean),  Entrepreneur  de  travaux  publics, 

33,  Rue  de  Russie, 

Fiegert  (Anton),  K.  K.  Baurath.     .     .     1030,11, 

Finoanser,  Kônig.  Wasserbauinspector  .... 

Finet  (Théophile),  Ingénieur,  Sénateur,  Membre 
du  Comité  de  patronage  du  Congrès, 

15,  Avenue  des  Arts, 

Flamant  (Alfred),  Inspecteur  général  des  Ponts 
et  Chaussées 1,  Rue  Littré, 

Fleiiohmann  (Edwart),  Kôniglicher  Bauamtmannj 

Fleury  (Jules-Auguste),  Ingénieur  civil,  Profes- 
seur  à  TEcole  des  Sciences  politiques, 

12,  Rue  du  Pré-aux-Clercs, 

Flnthgraf  (D'  Josef),  Oberbûrgermeister  .     .     . 

Foeketeyn  (Franz),  Rédacteur  au  Journal  VEscaut^ 

25,  Rue  du  Jardin  des  Arbalétriers, 

Fontaine  (Arthur-Jean-Baptiste),  Ingénieur  en 
chef  des  Ponts  et  chaussées, 

•Rue  Legaux-Garland, 


Budapest. 


Paris. 
Liège. 
Budapest. 
Liège. 

Anvers. 

London  (S.  W.). 

Anvers. 

Bruxelles. 
Bruxelles. 

Bruxelles. 
Prag  (Autriche). 
Straisund. 


Bruxelles. 
Alger. 

Asebaffenburg  (  Bavière) 

Paris. 

Wesel  (Rheinpreussen) 

Anvers. 


Dijon. 


ir,  Rédacteur  au 
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Bn 

lûreau  .... 

Bri 
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Jean-Jacques-Bel, 

Boi 

ce  de  la  Bourse. 

Mai 
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M^es   et  Aciéries 

Fossé-aux-Loups, 

Bn 

briques  et  tuiles 

Be( 

8,  Bue  du  Cornet, 

Bn 

rateur.   Directeur 
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ussie)    ,     .     . 

Bo 

•vice  aux  Ateliers 

Mé  Cockerill. 

14,  Quai  Neuf, 

Sei 

ue  des  Augustins, 

Ha 

^ktor, 

1,  Werderstrasse, 

Bn 

ir.   Rédacteur  au 

U,    Rue   Médori. 

La< 

;5er-Bauinspector, 

S,    Auguststrasse, 

Bo 

icteur  de  la  Société 

de  fer  au  Mexique, 

19.  BueduTrûne, 

Bn 

"•- 

raie  (Ile  Lacroix), 

Ro 

ctordcrBenrahter 

iellschaft. 

laprechanschluss, 
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Frings  (Gerhard),  Stadbaurath 

Frisohe  (Eugène),  Ingénieur-Architecte,  Directeur 
des  travaux  de  la  ville  de  Louvain, 

112,  Rue  Marie-Thérèse, 

Prison  (Maurice),  Avocat  à  la  Cour  d'appel> 

37,  Rue  Lebeau, 

Froidure  (Eugène),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées.    .     .     .    104,  Chaussée  de  Thourout, 

Froweîn  (August),  Président  du  Conseil  d'admi- 
nistration der  Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
fur  den  Nieder-  und-  Mittel-Rhein  zu  Dùssel- 
dorf 63,  Berlinerstrasse, 

Fahrznanii  (D'  Paul),  Geheimer  Regierungsrath 
und  Vortragender  Rath  im  Ministerium  fur 
Handel  u.  Gewerbe,  83,  Grossbeercnstrasse, 

Fnlsoher  (Johann),  Kônigl.  Geheimer  Baurath  im 
Ministerium  der  OfFentlichen  Arbeiten, 

19,  Axisbacherstrasse, 


Dûsseldorf. 


Louvain. 

Bruxelles. 

Ypres. 


Elberfeld. 


Berlin. 


Berlin. 


Oaertner  (Ernst),  Civil  Ingénieur,  K.  K.  Baurath, 

5,  Fichtegasse,     Wien,  I. 

Oalliot  (François),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 

et  Chaussées Dijon. 

Oarabelli  (D'  Luis),  Ministre  résident  de  TUru- 

guay  en  Allemagne,  25,  Kronprinzen-Ufer,    Berlin. 

Garcia-ijrenal  (Fernando),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Directeur  des  travaux  du  port  de 
Vigo Vigo  (Espagne). 

Garlinck  (Félix),  Affréteur.  154,  Avenue  du  Sud,    Anvers. 

Oauthiot  (Charles),  Membre  des  Conseils  supé- 
rieurs des  Colonies  et  de  Statistique,  Con- 
seiller du  Commerce  extérieur,  Secrétaire 
général  de  la  Société  de  (Géographie  com- 
merciale  8,  Rue  de  Tournon,     Paris. 

G«ck  (Fritz),  Ingénieur,  Geschâftsfûhrendes  Vor- 
standsmitgUed  des  Kanalvereins  fur  Nieder- 
sachsen Hannover. 

Oeoard  (Hector),  Ingénieur  en  chef.  Directeur  des 

Ponts  et  Chaussées Bruxelles. 

Oensèl  (Walther  Julius),  Dr.  jur.,  Secretâr  der 

Handelskammer  in  Leipzig    .    Neue  Bôrse,    Leipzig. 


-  lOU  — 

(Ernest),  Ingénieur  en  chef,  Chef  de  eabi- 
:t  du  Ministre  des  Chemins  de  fer.  Postes 
Télégraphes,  iS,  Avenue  de  la  Renaissance, 
(Léo),  Ingénieur,  Bourgmestre  de  la  ville 
i  Liège,  Membre  du  Comité  ^e  patronage 

1  Congrès 

(Léon),  Ingénieur,  Président  de  l'Associa- 
>n  des  Ingénieurs  sortis  de  l'Université  de 
■uxeiles,  Professeur  à  l'Université  de  Bni- 
llcs.  Membre  du  Comité  de  patronage  du 

mgrès 6,  Hue  du  Méridien, 

in  (Paul),  Journaliste, 

110,  Bourse  du  Commerce, 
.  (Berthold),  Oberingenieur, 

13,   Neanderstrasse, 
dt  (Paul),  Kôniglicher  Regierungs  und  Bau- 

tb Sa,  Jakobstrasse, 

ï(Ed.l  . 


Liège. 

Bruxelles. 

Paris. 

Dusseldorfa/Rhein 

Kônigsberg(Preus.) 
Lùbbecke(Westf,). 


]  (Friedrich),  Stadtbauin^pector, 

30,  Salierring,    Kôln  a/Rhein. 
nuim  (Wilhelm),  Gebeimer  Baurath  im 
inîsterium  der  OfTentlichen  Arbeiien, 

7,  Grunevraldstrasse,     Berlin  (Steglitz). 
t  (Eugène),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus-  . 
«s     .     .     .     .     102,  Rue  Marie-Thérèse,     Louvaîn. 
limoff  (Nicolas),  Ingénieur  militaire, 

16,  Rue  des  Officiers,  log.  20,    Saint-Pétersbourg. 
Taaof  (Michel),  Directeur  de  l'Institut  des 
oies  de  communication, 

9,  Perspective  Zabalkanski,    Saint-Pétersboui^. 
vanof  (M'M),      9,  Perspective  Zabalkanski,  Id. 

met  (Emile),  Chef  de  service.  Ingénieur  à 
!  Société  CockerilL  .  Rue  de  la  Passion,  Seraing. 
(Armand-B.),  Président  du  Conseil  d'admi- 
istration  de  la  Compagnie  de  halage  du 
ord-Est,  Administrateur  du  canal  de  jone- 
on  de  la  Sambre  à  l'Oise, 

127,  Avenue  de  Wagram,     Paris, 
itb  (Baron  Edmond  von).  Ingénieur,  Admi- 
istrateur  de  Sociétés,  Président  de  la  Cham- 
re  de  commerce  allemande, 

28,  Rue  des  Douze-Apotres,     Bruxelles. 
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Gillard  (Robert),  Industriel, 

70,  Quai  Saint-Léonard, 

OiUemon  (Âlphonse-F.-H.),  Consul  des  Etats- 
Unis  mexicains 

Oirandier  (Gaston),  Marchand  carrier.  Membre 
du  Bureau  de  la  Chambré  syndicale  des 
matériaux  de  construction 

Oirardon  (Henri),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 
et  Chaussées  .     .    5,  Quai  des  Brotteaux, 

OittenB  (François-Charles),  Courtier  maritime 
(firme  Sasse  et  Gittens),  Conseiller  com- 
nal 19,  Rue  Van  Sti*aelen, 

01eim(C.-0.),  Ingénieur  .     3,  Schillerstrasse, 

Ctobert  (Auguste),  Ingénieur  honoraire  des 
Mines,  Président  du  Cercle  des  Installa- 
tions maritimes  de  Bruxelles,  Membre  de 
la  Commission  d'organisation  du  Congrès, 

222,  Chaussée  de  Charleroi, 

Gk)ckînga  (R.-H.),   Ingénieur    du  Waterstaat, 

100,  Oudegracht, 

Godard  (Louis),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées  6,  RuedeVerneuil, 

Ooemaere  (César),  Courtier  maritime  (firme  G. 
De  Keyser  et  C*«),  Vice  Président  du  Tri- 
bunal de  Commerce,  73,  Avenue  Isabelle, 

Ooemaere-De  Keyser  (Arthur),  Echevin  des  Tra- 
vaux publics  de  la  ville  d'Anvers,  Dispa- 
cheur.  Lieutenant  honoraire  du  Génie, 
Président  d'honneur  de  l'Association  de 
la  Presse  belge.  Membre  du  Comité  de 
patronage  du  Congrès, 

1,  Rue  de  THarmonie, 

GofBn  (François-Edmond),  Administrateur  des 
Chemins  de  fer  de  l'État,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès, 

230,  Rue  de  la  Victoire, 

Ooldschmidt  (Paul),  Ingénieur  de  la  Société 
«  Eledaricité  et  Hydraulique  »  .     .     .     . 

GoldMhmidt  (Chevalier  Théodore  de),  Ingénieur 
civil.  Conseiller  impérial  royal  de  cons- 
tructions. Conseiller  municipal  de  la  ville 
de  Vienne  .....    6,  Opern-Ring, 


Liège. 
Bruges. 

Bagneux  (près  Paris). 
Lyon. 


Aovers. 
Hamburg-Uhlenhorst 


Bruxelles. 

Utrecht. 

Paris. 


Anvers. 


Anvers. 


Saint-Gilles  (Brux.). 


Charleroi. 


Vienne. 


Inspecteur 

ion  de  l'Ar- 

imunication. 

Kieffl 

ungarischen 

Budap 

Diversité   de 

Lausai 

en  chef  des 

m  do  Vaud, 

lété  vaudofse 

ictes. 

îlles-Roches, 

Lausa: 

technologue. 

it  des  Voies 

Kieff( 

-t  de  Huelva, 

Huelv; 

îctor,  Regie- 

warzes  Meer, 

Danzi; 

de  Belgique, 

iélé  la  Loire 

rai  Mellinet, 

Nante: 

;f  des  Ponts 

fal-de-Saire, 

r.herb 

%d  d'Amster- 

Rue  Royale, 

Bnwe 

abergstrasse, 

Custri 

!  du  Louvre, 

Paris. 

42,  Katlin, 

Esscn 

:  Archimède, 

Bruxe 

;ral  de  la  So- 

ill.  Membre 

ongrès     .     . 

Serair 

lal  des  Ponts 

1  Tonneliers, 

Oand. 

erbauinspek- 

ihôher  Allée, 

Cassel 

hef    .     .     . 

Buzeu 

ai  Van  Dyck, 

Anver 

nue  Rubens, 

Anver 
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Oroenendaal  (Jan),  Ingénieur  du  Hoogheem- 

raadschap  Deifland    i21,  Spoorsingel,    Delft  (Pays-Bas). 
Orohe  (Oswin),  Kôniglicher  Wasser-Bauin- 

spector Fùrstenwalde  a/Spree. 

Oroof  (A.  F.  de),  Âdspirant  Ingénieur  van 

den  Waterstaat Terneuzen. 

Olossheraogliohe  Handelakammer,  in  Mainz   .    Mainz. 

Onmer  (Henri),  Ingénieur  civil Bâle. 

'  Ooaita  (von),    Geheimer    Commerzienrath, 

Prâsident  der  Handelskammer, 

21,  Sehâfergasse,    Frankfurt  a/Main. 
Onérard  (Adolphe),   Ingénieur  en  chef  des 

Ponts  et  Chaussées,  Ingénieur  en  chef 

du  port  de  Marseille, 

16,  Rue  Moustier,    Marseille. 
Gugenhan    (Max),    Bauinspector    bei    dem 

hydrographischen  Bureau, 

1,  Karlstrasse,    Stuttgart. 
Oniot  (Joseph),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées  7,  Rue  de  l'Athénée,    Mons. 

Ounesch   (Rudolph,  Ritter  von.).  Ingénieur 

civil 61 ,  Reisnerstrasse,    Wien,  III. 

Oatjahr   (Louis),    Directeur   général    de  la 

Société  anonyme  badoise  pour  la  navi- 
gation sur  le  Rhin  et   les  transports 

maritimes,  établie  à  Anvers,  Rotterdam 

et  Mannheim, 

12,  Bassin  de  Jonction,  Quai  Ouest,    Anvers. 

Habets  (Alfred),  Professeur  à  l'Université, 
Secrétaire  de  l'Union  des  Charbonnages, 
Mines  et  Usines  métallurgiques  de  la 
province  de  Liège, 

4,  Rue  Paul  Devaux,    Liège. 

Hachez  (Fernand.),  Inspecteur  des  Chemins 
vicinaux  et  des  Cours  d'eau  non  navi- 
gables ni  flottables.  Membre  de  la  Com- 
mission d'organisation  du  Congrès, 

21,  Rue  Philippe-le-Bon,     Bruxelles. 

Hackenbroich  (L.),  journaliste  au  Jouimal  de 

Bruxelles  .    4,  Impasse  de  la  Violette,    Bruxelles. 
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Haerans  (Ernest),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Professeur  à  l'Université  de 
Gand  .     .    6,  Boulevard  Frôre-Orban,     Gand. 

Hagen  (Otto),  Kôniglicher  Regierungsbau- 
meister  im  Ministerium  der  Offent- 
lichen  Arbeiten,  15,  Burggrafenstrasse,     Berlin/W. 

Hagen  (Otto  von  der),  Geheimer  Ober-Regie- 

rungsrath.     .     .     .    162,  Kantstrasse,    Charlottenburg  (Berlin). 

Hagnet  (Henri),  Ingénieur  civil, 

29,  Rue  de  Londres,    Paris. 

Hainant   (Edgar),   Ingénieur  des  Ponts   et 

Chaussées   .     .     45,  Chaussée  de  Lille,    Tournai. 

Hallez  (Charles),  Géomètre-Expert, 

82,  Rue  de  la  Limite,     Bruxelles. 

Haltar  (Rudolph),  K.  K.  Ingénieur  im  Minis- 
terium des  Innern,  Abtheilungs-Vors- 
tand  der  Donauregulirungs-Commis- 
sion 369,  Linzerstrasse,    Wien/XIII. 

Hamoir  (Léon),    Directeur    de  Compagnies 
t    d'assurances  .     .    4,  Rue  du  Marquis,    Bruxelles. 

Hanamann  (Anton),  Mâhr.  Landcs-Baurath, 
Vorstand  des  Landesculturtechnischen 
Amtes Landhaus,     Brûnn  (Autriche). 

Handelskammer  in  Bonn Bonn  (Allemagne). 

Handels-  nnd  Gewerbekammer  far  das  Erzher- 

aogthom    Oesterreicli    nnter    der   Enns,     Wieh. 

Haniol  (D''),  Landrath,  Milglied  des  Hauses 

der  Abgeordneten Landonvillers  (Lorr.). 

Hankar  (P.),  Architecte   .     63,  Rue  Defacqz,    Bruxelles. 

Hargot  (Max),  Entrepreneur  de  travaux 
publics,  Secrétaire-Trésorier  de  la  Fédé- 
ration des  Entrepreneurs  de  travaux 
publics  de  Belgique, 

127,  Boulevard  Léopold,     Anvers. 

Harms  (Otto),  Director  der  Deutsch-Austra- 

lische  Dampfschiffs-Gesellschafl.     .     .     Hamburg. 

Harris  (Arthur),   Banker,   Canal    Director, 

2,  Lindam  Terrace,  Manningham      .     .     Bradford,  (Yorkshire). 

Hanmann  (Josef),  Kgl.  Bauamtsassessor  .     .     Rcgensburg* 

Harttong  (Max),   Keltenschiftahrls-Director,     HeilJ^ronn  a/Neckar. 

Haug  (D**  Hugo\  Handelskammcrsekretar, 

1 ,  Grûnbaumgasse,     Strassburg. 
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Haupt  (Lewis  Huhlenberg),  Late  Professeur 
of  civil  Engineers  at  University  of  Penn- 
sylvania»  Consulting  Engineer,  Member 
Nicaragua  Canal  Commission, 

Av.  18,  South  Broad,  St., 

Hauqninanz,  Briqueterie  mécanique  .     .     . 

Havelaar  (D.-H.),  Ingénieur  de  l""  classe 
du  Waterstaat  aux  Indes  orientales 
néerlandaises,  Chef  du  Département  des 
Travaux  publics  de  Surinam   .... 

Havenith  (Alfred),  Banquier, 

188,  Avenue  Mosselman, 

Hawkflhaw  (John  Clarke),  M.  A.,  M.  Inst. 
CE...     33,  Great  (icorge  street, 

Heitmann  (Johann  Adolph),  Capitain  a.  D., 

62,  Beckergrube, 

Helleputto  (Georges),  Ingénieur  honoraire  des 
Ponts  et  Chaussées,  Membre  de  la 
Chambre  des  Représentants,  Professeur 
à  l'Université  de  Louvain,  Président 
général  du  Congrès .     .     .     Vlierbeek, 

HemptÎDne  (Louis  de),  Membre  de  la  Chambre 
des  Représentants,  Membre  du  Comité 
de  patronage  du  Congrès 

Hendriks  (Josef),  Affréteur    .    50,  Rue  Moy, 

Hennebaite,  Président  de  la  Société  de  remor- 
quage mutuel  sur  rOise,  29,  Rue  de  Buci, 

Hennebique  (Edouard),  Ingénieur, 

43,  Boulevard  Anspach, 

Hennebique,  Ingénieur, 

54,  Boulevard  Saint-Michel, 

Henricot  (François),  Ingénieur  principal  des 
Ponts  et  Chaussées   .     11,  Rue  Rogier, 

Herbart(Léon),  Président  de  la  Chambre  de 
commerce  de  Dunkerque 

Herbst  (Arthur),  K.  K.  Baurath  im  Ministe- 
rium  des  Innern.     .     .     2,  Drahtgasse, 

Herfeldt  (Gerhard),  Trassgrubenbesitzer  .     . 

Herman  (Gustave),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées   ....     2,  Rue  Forgeur, 

Herpin  (René),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 
et  Chaussées  .     .     16,  Cours  des  Quais, 


Philadelphie. 
Waterloo. 


Paramaribo  (Surinam). 

Anvers. 

Westminster  (London) . 

Lûbeck. 


Kessel-Loo  (Louvain), 


Swynaerde. 
Anvers. 

Paris. 

Bruxelles. 

Paris. 

Mons. 

Dunkerque. 

Wien/I. 
Andernach  a/Rhein 

Liège. 

Lorient  (Morbihan). 


i6.  Cours  des  Quais,    Loriei 
lîeur   des    Ponta    et 


^nieur    des    Arls   et 

L«iie 

4,  Avenue  Hoche, 

Paris, 

nieur  civil,  Entrepre- 

LblitiS, 

60,  Rue  de  Londres, 

Paris 

des  Arts  et  Hanufac- 

60,  Rue  de  Londres, 

Paris 

en  Vice-président  de 

commerce    d'Anvers, 

54,  Avenue  Chariotte, 

Anvei 

.     .     Albion  Works, 

Saifo 

.     .     Albion  Works, 

Salfoi 

[énieur  de  la  Compa- 

Sambre  à  l'Oise     .     . 

Etreu 

preneur    de    travaux 

,  Rue  de  la  Fraternité, 

Anvei 

eur 

Louv 

ir 

Haini 

lelm).   Major    z.    D., 

irsiande  des  Central- 

der  deutschen   Fluss- 

.,  Clief-redact«ur  der 

mchiffahrl, 

12,  Motzstrasse, 

Berlii 

Hann 

>rrath    und  Vorstand 

en  Bureau  ira  K.   K. 

...     Postgasse, 

Wien 

r  Handelskammer.     . 

Mindi 

ludirector     .... 

DuisI 

m  chef  des  Ponts  el 

1.  Rue  Castiglione, 

Paris 

1er  Bremer  Lagerhaus- 

.     .     .     Freibeiirk, 

Brem 

s  de  communication,    KiefT 
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Hœrsehelmaim  (Emile  de),  Conseiller  d'État, 
Chef  adjoint  de  la  Direction  des  Voies 
de  communication 

Hôfl^en  (Karl),  Elbstrombaudirector  .     .     . 

Hofflnann  (Alfred),  Banquier  et  Cdnsul, 

29,  Neumarkt,     Leipzig. 

Hoheimer  (Heinrich),  K.  Regierungs-  und 
Kreisbaurath  .- 

Hoho  (Paul),  Ingénieur,  Directeur  de  la 
Société  pour  .les  applications  générales 
de  rÉlectricité,     43,  Rue  Birmingham, 

HoUevoet  (Henri),  Bourgmestre  de  Molen- 
beek-Saint-Jean,  Administrateur  de  la 
Société  anonyme  du  canal  et  des  instal- 
lations maritimes  de  Bruxelles,  Membre 
du  Comité  de  patronage  du  (Congrès, 

12i,  Rue  de  l'Intendant, 


Kieff  (Russie). 
Magdeburg  (Al  lemagne) 


Rayreuth  (Bavière). 


Bruxelles. 


Molenbeek-Saint-Jcan  ' 
(Bruxelles). 
Paris. 


Paris. 


Bois-le-Duc  (Bays-Bas). 


Anvers. 
Bruxelles. 


Holts  (Louis),  Etudiant,    Si,  Rue  de  Milan, 
Holti  (Paul),  Inspecteur  général  des  Ponts 

et  Chaussées    .     .    24,  Rue  de  Milan, 
Hoiuell  (Max),  Oberbaudirector, 

40,  Leopoldstrasse,     Karlsruhe  (Bade). 
Hoogenboom   (B.),    Ingénieur   en    chef   du 

Waterstaat 

Hoop  (Emile  d'),  Ingénieur    des  Ponts  et 

Clraussées,  attaché  au  Service  de  l'hydro- 
graphie .     .     .    Bâtiments  maritimes, 
9om,  Journaliste,  36,  RueduChemin-de-Fer, 
Horrath   (EIrmer  von),  Director  der  ung. 

Fluss-   und    Seeschiffahrts-  Actien-(ie- 

sellschaft 

Hoizpotsky  (Aloys),  Sektionsrath  im  Handels- 

ministerium.  Sous-chef  de  la  Direction 

royale  hongroise  pour  la  régularisation 

des  Portes  de  fer  au  Ras  Danube.     .     . 
Hourdeau  (Jules),  Vice-Président  du  Syndicat 

VA lliance  batelière,    6,  Rue  (iît-le-(^(pur, 
Haergo   (Luis-Augusto) ,    Ingénieur    civil , 

ex-Ministre  des  Travaux  publics. 


Budapest. 


Orsova  (Hongrie). 
Paris. 


i>8().  Rue  Mcjico,     Ruenos-Ayres. 
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Hu^t  (V,),  Membre  de  la  Chambre  île  com- 

ineree   de  Paris.   Membre   du   t'x>oseil 

supérieur   de    la    Marine    marehande, 

Préflident  de  la  Commissioii  des  Hrine- 

menls    .     .     4,  Rue  de  la  Renaissance,     Paris 
Hnmmel  (Christian-Marlinius),  Ingénieur  de  . 

PAdministration  des  travaux  maritimes. 

au  Danemark (!.  Ny-vij.     Copenhague/W 

Hanter  (M""»  Florence). 

Someriille,  Warwick  itoad,     Slretford  (Manches 
Himtw  (W.   Henrj),  Member  of  Institution 

of  civil  Enjjineers,    Chief  Engineer  to 

the  Manchester  sliîp   canal   Company, 

41,  Spring  Gardens,     Manchester. 
Hntin   (Maurice),    Ingénieur   des   Ponts  et 

Chaussées,  Directeur  général  de  ia  f-om- 

pagnie  nouvelle  du  canal  de   Panama, 

7,  Rue  Louis-IMlrand,     Paris, 
Hntter  (Marcel),  Membre  de  ia  Chambre  de 

commerce  de  Dunkerque Dunkcrque. 

Hutton  (Darnlon),  M.  A.  M.  I.  C.  E., 

14,  Cumberland  Terrace,  Régents  Park,    I^ndon. 
Hnybrochts  (Pierre),  Ré{lacteur  au    Journal 

de  Bruges  .     .     108,  Rue  des  Carmes.     Bruges. 


Imbeanz  (Edouard),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Docteur  en  médecine, 

Ubix,  Rue  du  Hontct, 
Imriith  (Hermann),  (khcimer  Ober-Baurath, 
Inititat  des  Ingénieiirg  oivilB. 

35,  Dawson  street. 
Institut  des  Ing:énLeiira  civils  de  Londres, 

Great  Georges  street. 

Institut  royal  des  Ingénieurs  néerlandais   .     . 

Isphording([.),  Kônigl.  Baurath     .... 

Iszkowski  (Romuald),  K.  K.  Mtnisterial rath 

im  Ministerium  des  Innern, 

12.  Salvatorgasse, 
Ito  (Yoshigoro),  Capitaine  de  vaisseau,  Atta- 
ché naval  à  la  Légation  du  Japon, 

GObis,  Avenue  de  Breteuil, 


Nancy. 
Darmstadt 


London  W. 
La  Haye. 
Marburg  (Hessen). 
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Izsaky  (Ernù),  Baurath  im  K.  ungar.  Han- 

delsministerium Budapest/[I. 

Jabon  (Auguste),  Directeur  de  chantier  naval,    Ombret  (Amay)* 
Jacobi  (Paul),  Élève  Ingénieur, 

23,  Kronenburger  Ring,     Strassburg. 
Jaeobî  (Salomon),  (irosskaufmann,  Mitglied 
4es  Gemeinderaths  und  der  Handels- 
kammer  .     .     2o,  Kronenburger  Ring,    Strassburg. 
Jacquemin  (Emile),  Ingénieur  principal  des 
Potits  et  Chaussées, 

18,  Rue  Bois-rEvêque,     Liège. 
Jadot  (Jules),  Ingénieur  chez  MM.  Coiseiiu  et 

Cousin Zeebrugge  (Heyst). 

Jameson  (Miss)  ......     Highfield,     Norlwich  (Cheshire). 

Janssen  (Camille),  (lOuverneur  général  hono- 
raire de  l'État  indépendant  du  Congo, 

30,  Rue  Veydl,     Bruxelles. 
Janssens  (Julien),  Administrateur  honoraire 
des  Chemins  de  fer  de  TÉlat,  Membre 
du  Comité  de  patronage  du  Congrès, 

70,  Rue  de  la  Consolation,     Schacrbeek. 
Japon  (Gouvernement  du). 

Légation  du  Japon,     Paris. 
Jasiewitch  (Antoine),  Ingénieur  des  Voies  de 

communication Novgorod  (Russie). 

Jasmund  (Robert),  Kôniglicher  Baurath, 

57*,  Lohrchaussee,     Coblenz. 
Jax   (Gotlfried),    Oesterreichischer   Reichs- 

raths-  und  Landtagsabgeordneter     .     .     Waidhofen  a/Ybbs 

(Autriche). 
Jevanne  (Stanislas),  Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées   .     .     .    98,  Nevsky,  log.  5,     Saint-Pétersbourg. 
Joaquin  (Rodriguez-Leal),  Directeur  du  port 

de  Huelva Hueivk  (Espagne). 

Johnston  (Robert),  Shipowner,  Dockowner, 

Victoria  Wharves,     Cardiff. 
Jolibois,   Vice-Président   de    la  Société  des 
Conducteurs,    Contrôleui^   et  Commis 
des  Ponts  et  Chaussées  et  des  Mines, 

10,  Rue  des  Moulins,    Paris. 
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)oii.     .     .'    10,  Rue  des  Moulins,    Paris. 

(Alexandre),  Ingénieur  des  Voies 
communication  .     .    15,  Moiita,    Saint-Péte 
)rges  de).  Ingénieur  des  Ponts  et 
ussées  attaché  au  Service  <'entral 
phares  et  balises, 

43,  Avenue  du  Trocadéro,     Paris, 
il),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 
haussées,  11,  [tue  du  Printemps,     Paris. 
Gaston),     Ingénieur    des    Ponts 

haussées Cherbourg 

I  (Etienne),  Secrétaire  de  Wate- 
ues  .     .     .     i.  Place  Malleberg,     Bruges. 
L  Beeken  Donk  (Jonkheer  Chris- 
i-Johannes  de).  Ingénieur  van  den 

Brstaat 's  llertoger 

.-J.  do).  Ingénieur  en  chef,  Direc- 

des  travaux  communaux   de  la 

de  Kutterdam Itotterdam 

ran<;ois),    llragueur.    Entreprise 

ravaux  publics Kangiport; 

(Sein, 
^ucien),  Administrateur  délégué 
3  Compagnie  générale  de  naviga- 
Hâvre-Paris-Lyon-llarseilIe, 
:8,  Boulevard  de  la  Cunirescarpe,     Paris 
arccl).    Inspecteur  généi'al     des 
s  et  Chaussées, 

40,   Bue  de  Lubeck,     Paris. 
^Albert),   Ingénieur  en  chef  des 
s  et  Chaussées,       20,  Itae  Euler,     Paris. 
lOrenz),  (ngénienr  des  Voies   de 
nunication Nicolaïelf(( 

tourgmestre  de  Ituhrort     .     .     .     Kuhrort, 
n),  Ingénieur  und  Reicbsrathsab- 
Ineter.     .     329-1,  Franzensquai,     Prag  {Autr 
ichard),  D'  Ministerial-Concipis 
K.  Ôsterr.  Handelsminîsterium, 

22,  Franzensring,     Wien  I. 
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(Boris),  Ingénieur  des  Voies  de  com- 
munication, 
7,  Rue  Rogestrenskaîa,  maison  n**  H,  log*  23,     Saint-Pétersbourg. 
Kantel  (Hermann),  Rcgicrungsrath, 

18,  Adolfsallec,     Wiesbaden. 
Kayser  (Heinrich),  Regierungs-Baufûhrer, 

o7,   Beckstrasse,     Darmstadt. 
Keelhoff  (François),    Ingénieur   des  Ponts   et 
Chaussées  détaché  à .  FUniversité  de  Gand, 

132,  (Chaussée  de  Courtrai,     (iand. 
Keeling  (Georges-William),  M.  Inst.  G.  E., 

10,  Lcnsdown  ïerracc,     Cheltenham. 
Kempees  (A.-E.),  Ingénieur  du  Watcrstaat  .     .    (iorinchem (Pays-Bas) 
Kennis  (Guillaume),   Ingénieur  civil.    Bourg- 
mestre de  Sohaerlicek,  Membre  du  Gomilé 
de  patronage  du  Gongrès, 

13,   Rue  Robiano.     Schaerbeek. 
Kertten  (Joseph),  Ingénieur,  28,  Rue  Ncufchâtel,     Saint-Gilles 

(Bruxelles). 
Kessler  (F.),  Director  der  Mannheimer  Dampf- 
schleppschiftTahrts-GcselIschaft,  in  Mann- 

heim Mannheini. 

Ketels  (Léon),  Vérificateur  de  rEnrcgistrement 
et  des  Domaines,  Chef  du  Semce  des 
acquisitions  pour  le  ('anal  et  les  Installa- 
tions maritimes  de  Bruxelles, 

131,  Rue  iMalibran,     Ixellcs. 

Ketner  (Philipp),  Journaliste Arnhem  (Pays-Bas). 

Kenldiians    (Prosper),    Négociant,    (Conseiller 

communal 17,  au  Canal,    Louvain. 

Kaym  (Eugène)     .     .     .     17,   Rue  des  Cultes,     Bruxelles. 
Kirpitschnikoff  (Serge  de).  Ingénieur  des  Voies 
de  communication,  Directeur  des  travaux 
du  port  d*ArkangeI     .     .     .     Solombala,    Arkangel  (Russie). 
Klausmann  (Adolf),  Ingénieur, 

228ii,  (Grosse  Dicsdorferstrassc,     Magdeburg. 
Kleiber  (Guillaume),  Ingénieur  des  Voies  de 

communication.     .     .     [ii,  Zabalkansky,     Saint-Pétersbourg. 
Klanzioger   (Paul),    Ingénieur,    Schriftfûhrer 
des  Donau-Vereins, 

95,  Wàhrîng  Weinhauserstrasse,     Wien  XVIIl/1. 
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Diredor  der  Hanatieïmer 

îUschafl M; 

Baurath,   Prorcssor  -an  der 
len     Technischen      Hoch- 

7tî.  Viktoriastrasse,     l)i 
Analisieinn^  des  KaldftU-imd 
sbmen, 

Karolinenthal  Kônigs,  Pi 
),  Ingénieur  du  Waterstaat,  Zi 
ommiaBion  in  Kânstor  .  .  M 
irath,  10,  Courbierestrassc,  Bi 
nieur  Kirme  Sk-mens  und 
igesellschaft, 

Charlotlenburg  Werk,  Bt 
^nieur  des  Stadtbauamtes, 
Zeitsckrift  des  (testerr.  Itig. 
n  -  Vereins .  .  Rathhaus,  W 
tncc  Jacques  de).  Conseiller 
Arrondissement  de  Varsovie 
mimunication, 

1  ;i,  Novy  Sviet,     V; 
lestenj  von),   Professor  der 
st, 

iing.,  Kngl.  l'olilcchnikum,     B 
(Frédéric),   ingénieur  à  la 
>jckerill, 

fiSa,  Uuai  des  Carmes,     Ji 
ean),  Ingénieur  en  chef  de 
hn   Cockeriil,   Membre  du 
onage  du  Congrès     ...     S- 
ides  liaudirector  und  Vor- 
des-Bauamtes, 

'6,  d'Eloatstrasse,     B 
i  l'École  polytechnique  de 
su!  et  Conseiller  lectini(|ue 
«Mit  chilien It 

t)< 

.tor   lier    DanipschiffahrtB- 
r  dcn   Nieder-  und  Miltol- 

....     I! 


V        ' 
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Krumbholtz  (E.),  Représentant  général  de   la 
Société  a  Rhein.  westfâl .  Kohlensyndicat  », 

Essen-s/Ruhr. Anvers. 

Kùchen  (Gerhard) Mulheim,  a.  d.Ruhr. 

Kuhn  (Richard),  KK.  Ober-lngenieur  im  hydro- 
technischen  Bureau  des  KK.  Handelminis- 

teriums 10,  Postgasse,     Wien. 

Kummer  (Ernst),  Oberbaudirector  im  Kônigl. 
Preussischen  Ministerium  der  ofï.  Arbei- 
ten.  Professer  a.  d.  technischen  Hoch- 
schule.  ....  80,  Wilhelmstrasse,  Berlin» 
Kumps  (Gustave),  Ingénieur  en  chef  honoraire 
des  Ponts  et  Chaussées, 

88,  Rue  du  Prince-Royal,     Bruxelles. 
Kuntze  (Werner),  Baurath, 

9,  Kaiser-Wilhelmstrasse,    Stettin. 
Kurs  (Victor),  Major  ausser  Dienst, 

IOhi,  Schôneberger  Ufer,    Berlin,  W.  35. 
Kvassay    (Eugen  von),   Ministerîalrath, 

Ackerbauministerium,    Budapest. 
Kwitsinsky  (Lucien  de),  Conseiller  d*Ëtat,  Ingé- 
nieur des  Voies  de  communication, 

5,  Rue  Eriwanska,    Varsovie. 

Labbaye    (Arthur),    Ingénieur    des    Ponts   et 

Chaussées.     ...    67,  Rue  aux  Fèvres,    Chalon-sur-Saône 
Labordère  (Pierre),  Élève  Ingénieur  des  Ponts 

et  Chaussées  ....    9,  Rue  Thénard,     Paris. 
Lacroix  (Jules-Henri),  Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées Quai  Nord,    Mâcon  (France  . 

Lacroix    (Oscar),    Ingénieur-Architecte,    Juge 

consulaire,   Membre  de  la    Commission 

d'organisation  du  Congrès, 

28,  Rue  de  Parme,    Bruxelles. 
Ladigensky  (N.  de).  Consul  général.  Délégué  de 

Russie  à  la  Commission  européenne  du 

Danube ...    Galatz  (Roumanie). 

Laedérich  (Louis),  Inspecteur  principal  de  la 

Navigation  et  des  Ports, 

Quai  de  la  Tournelle,  Pavillon  du  Port,     Paris. 
Laeisz  (C.  Ferd.) .     ,    Bôrse  Handelskammer,     Hamburg. 
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Lafltto  (Louis),  Délégué  du  (Comité  central  de 
la  Société  «  La  Loire  navigable  », 

28«is,  Rue  Cardinal  Lemoînc,  Paris, 
lagaue-de  Locht  (Charles),  ingénieur  en  chef 
directeur  des  Ponts  et  (Chaussées,  Admi- 
nistrateur de  la  Société  nationale  des 
Chemins  fer  vicinaux,  Présidentdc  la  (knn- 
mission  royale  des  Monuments,  Uélégué 
du  Couveriiement  belge.  Membre  du 
Comité  de  palronagc  du  CK)ngrès, 

167,  Chaussée  de  Wavre     IxeDcs. 
Lainey  (Arthur),  Membre  de  ta  (Chambre  de 

commerce  de  Paris  .  6,  Kuc  du  l-ouvre,  Paris, 
Lamal  (Théodore),  Directeur  général  honoraire 
de  Ponts  et  Chaussées,  Membre  du  Comité 
de  patronage  du  Congrès,  97,  Kuede  Locht,  Bruxelles. 
Lambennont (Baron  François-Auguste), Ministre 
d'Etat,  Ministre  plénipotentiaire.  Secré- 
taire général  du  l>épartenieiit  des  Affaires 
étrangères,  Délégué  du  Gouvernement 
belge.  Membre  du  Comité  de  patronage  du 

Congrès 7,  Kue  Zinner,     Bruxelles. 

Lambert  (Victor),  Ingénieur  principal  des 
Ponts  et  Chaussées,  Membre  de  la  (;om- 
mis^^ion  d'organisation  du  (k)ngrès, 

6r>,  Avenue  Brugman,  Bruxelles. 
Lambin  (Albert),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, Sccrélaim  du  Cabinet  du  Ministre  de 
rAgricullureetdes Travaux  publics.  Secré- 
taire adjoint  duCungrès,  6,  Hue  Sans-Souci,  Bruxelles. 
Lambrechtsen-vaiL  Ritthem  (C.-L.-M.},  Directeur 
des  travaux  publics  de  la  Ville  d'Amsler- 

dam Amsterdam. 

Lamqaet  (Victor),  Directeur  gérant  du  Chemin 

de  fer  Malinas-Terneuzen Saint-Nicolas  (Waes), 

Lan&vfl  (Louis-Joseph),  Conducteur  des  Ponts 
et  Chaussées, 

9i,  Hue  de  la  Trésorerie  (cité  Passicos,  8),     Bordeaux. 
Landgraf  (D' Josef),   Secretâr  des  Vereins  zur 
Wahrung     der      Khein-SchiftTahrtsinte- 
ressen     .     .     .     .    820,  Adelheidstrasse,    Wiesbaden. 
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Lang  i  Edouard),  Directeur  général  de  la  Com- 
pagnie des  Forges  de  Champagne  et  du 
(^anal  de  Saint-Dizier  à  Wassy.     .     .     . 

Langaxi  (E.) 

Langlois  (Jacques),  Uispachciir,  Membre  du  Co- 
mité de  patronage  du  (bngrès, 

33,  Longue  rue  Portc-aux- Vaches, 

Laoût  (F.) 47,  Rue  Longue-Vie, 

La  Rivière  (Caston),  Ingénieur  en  chef  des 
Ponts  et  Chaussées,  chargé  du  Service  des 
Voies  navigables  du  iNord  et  du  Pas-de- 
Calais.     ...  7,  Place  Simon  VoUand, 

Lartigae  (Henry),  Administrateur,  Directeur 
général  de  la  Compagnie  Franco- Algé- 
rienne    0,  Rue  Pigalle, 

Larue  (Antoine),  Adfninistrateur  délégué  géné- 
ral de  la  (Compagnie  générale  de  naviga- 
tion Havre-Paris-Lyon-Marseille, 

11,  Quai  Rambaud, 

LasmoUes  (Joseph- Auguste),  Directeur  de  la 
Compagnie  du  louage  de  la  Haute  Seine, 
sous-Directeur  de  la  Compagnie  d'assu- 
rances générales  maritimes, 

3i,  Quai  Henri  IV, 

Lattis  (Alfred),  Associé  de  la  maison  Lattes 
Robert  fils  ^  (V®,  Société  française  de 
navigation  fluviale,  6,  Rue  de  Provence, 

Lauda  (Ernst),  Oberbaurath  im  K.  K.  Ministe- 
rium  des  Innern,  Vorstand  des  K  :  K.  hydro- 
graphischen  Central  bureau,  2,  Drahtgasse, 

Laveleye  (Georges  de),  Rédacteur  en  chef  du 
Moniteur  des  Intérêts  Matériels,  Membre 
du  Comité  de  patronage  du  (Congrès, 

21,  Place  de  Louvain, 

Lebbe  (Fritz),  Ingénieur  honoraire  des  Ponts 
et  Chaussées,  Ingénieur  chef  de  service  des 
Voies  et  Travaux  aux  Chemins  de  fer  de  la 
Flandre  Occidentale,    2,  Rue  Traversière, 

Iiebens  (Théodore),  Ingénieur  chargé  du  Service 
des  Irrigations  de  la  Campine     .... 

Le  Brun  (Raymond-Louis),  Ingénieur, 

4,  Rue  de  Copenhague, 


Saint-Dizier  (France). 
Minden  (Wcstfalen), 


Anvers. 
Rruxelles. 


Lille. 


Paris. 


Lyon. 


Paris. 


Paris. 


Wien  I 


Bruxelles. 


Bruges. 
Neerpelt(Limbourg), 


Paris. 


■n 
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Lecbalas  (Geoi^e-Médéric),  ingénieur  en  chef 
des  Ponts  et  Chaussées, 

13,  Uuai  d»!  la  Bourse,     Kouen. 

!,«  Chatfllier  (Jacques).     .     .     .     i.  Rue  B»ra,     Paris. 

Le  Chatelier  (Louis),   Ingénieur  en   chef  des 

Ponts  et  Chaussées  ...     4,  Hue  Bara,     Paris. 

Leohien  (G.)     ....     87,  Kue  de  Fienncs,     Bruxelles. 

Leclère  (Auguste),  Chef  comptable  du  Canal  de 

Blaton <;hièvres. 

Leoointe  (Albert),  Ingénieuren  uhef  de  la  Marine 
de  l'Etat  belge,  Membre  du  Comiu-  de  pa- 
tronage du  Congrès  .     .     38,  Hue  Albert, 

Le  Conte  (Louis-Julian),  Assl.  in  charge  of 
Oakland-llarbor-Works.  P.  0.  Box  492. 

Ledieu-Dnpaiz  (Achille),  Consul  des  Pays-Bas, 

Président  du  Comité  du  Commerce  à  la 

Société  industrielle  du  Nord  de  la  France, 

19,  Kue  Négrier, 

I>e«nuui8  (W.-F.),  Inspecteur  du  Watcrstaat, 
Vice-Prési<lent  de  l'Institut  roj'al  des  Ingé- 
nieurs néerlandais 

Lefebvre  (Emile),  Ingénieur  principal  des  i'onts 
et  Chaussées     .     .      (ii,  Kue  de  Hérode, 

Lefebvre  (Paul),  Entrepreneur  de  transports  par 

eau 2.'»,  Quai  d'Anjou,     l'aris. 

Lefebvre  (Ulysse),  Vice- Président  du  Syndicat 
de  la  Marine  (navigation  intérieure), 

0,  Kue  Sainte-Cécile,     l'aris. 

Le^and  (Charles],  Ingénieur  honoraire  des 
mines,  Vice-Président  de  la  Société  belge 
des  Ingénieurs  et  des  Industriels,  Mem- 
bre du  <;omiIé  de  patronage  du  Congrès, 

47,  Kue  des  l'alais,     Bruxelles. 

Legrelle  (Charlesl    .     .     .     145,  Kue  Belliard,     Etterbeek (Bruxelles). 

Le^ève  (.\ug.i    ...     19,  Itue  Longue  Vie,     Bruxelles. 

L^rève  (Jos.l     ....     30,  Kue  Froissard,  Id. 

Legrève  (IM   ....     49,  Kue  Longue  Vie,  Id. 

Letinkerinf  (Cari.),  Spcditeur  und  Klieder  .  I>uisburg  a/Khein.  - 

Le  Hon,  .administrateur  de  la  Société-  Anonyme 

des  carrières  et  fours  a  chaux  et  à  ciments,     .Anl^iing. 

Leiblein  (F.ugen,i,  Ingénieur, 

A.  G.  fiir  Scilindustrie,     Neckarau  (Maïubeim). 


Ostende. 

Oakland  (Californie). 


U  Haye. 
Bruxelles 


/ 


/ 
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Lqeane  (Octave),  Maître  batelier Comblaln-la-Tour. 

Le  Eime  (Alfred),  Agent  maritime, 

72,  Rue  Bosquet,    Saint-Gilles  (Brux.), 

Lelavski  (Nicolas),  Conseiller  d'Etat,  Gérant  de 
l'Arrondissement  des  Voies  de  communi- 
cation de  Kieff    Kieif  (Russie). 

Lbls-Junior  (Murk),  Directeur  des  Usines  Diepc- 

-veen  Lels  et  Smit Kind<îrdyk  (Pays- Bas) 

Lemonnier  (Alfred),  Ingénieur, 

60,  Boulevard  d'Anderlecht,    Cureghem  (Bruxelles) 

Lenoir  (Alfred),  Ingénieur  des  Arts  et  Manu- 
factures, ancien  Chef  du  bureau  technique 
du  Canal  de  Suez,  Ingénieur-Conseil  du 
Canal  de  Corinthe  et  du  Canal  de  Jonage, 

22,  Rue  Albert  Jolly,    Versailles. 

Lenssens  (Jean-Marie-Jacques),  Affréteur,  Tré- 
sorier de  l'Alliance  professionnelle  des 
bateliers    ...    4,  Bassin  de  Jonction,    Anvers. 

Lentherie,   Ingénieur    en   chef  des    Ponts   et 

Chaussées Nîmes. 

Lepage  (Léon),  •  Echevin  de  l'Instruction  publi- 
que de  la  Ville <ie  Bruxelles,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès    .     .     .     Bruxelles. 

Le  Paire  (Jacques-Eugène),  Fabricant  de  plâtre, 

Marinier Lagny  rSelnc-et-Marne) 

Lepersonne  (Henri),  Ingénieur,  Directeur  géné- 
ral de  la  Société  G.  Dumont  et  frères, 
Vice-Président  du  Conseil  supérieur  de 
l'industrie  et  du  cx)mmercc,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès    .     .     .     Sclaigneaux. 

Leroux  (Joseph),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 

et  Chaussées  .     .     13,  Rue  Adam  Bilaut,     Nevers  (Nièvre). 

Leroy  (Julio),  Ingeniero,  Jefe  de  la  Soccion 
Puertes,  Caminos  y  Topographia  qi\  el 
Departamento  Nacional  de  Ingenieros, 
Membre  de  la  (Commission  du  port  de 
Montevideo 170,    Colon  (Uruguay). 

Leskevitoh  (Joseph-Andrée  de).  Conseil  1er  d'Etat, 
Ingénieur  des  Voies  do  communication. 
Inspecteur  de  la  navigation.  Membre 
de  la  Direction  des  Voies  de  communica- 
tion à  Kieff  ...     16,  Rue  Proriesnaïa,     Kieff  (Russie). 
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Letier  (Adrien),  Armateur,  7,  Canal  aux  Char- 
bons     

Le  Valloifl  (Jules),  Ingénieur  en  chef  de  la 
Société  du  Donau-Oder-Canal, 

61,  Rue  de  TArcade, 

levèqne-Petit  (Joseph),  Administrateur  délégué 
des  Usines  de  Lembecq  (Tubes  sans  sou- 
dures)    153,  Rue  Jourdan, 

Levy  (Maurice),  Inspecteur  général  des  Ponts 
et  Chaussées,  Membre  de  l'Institut  de 
France,  Professeur  au  Collège  de  France 
et  à  l'Ecole  centrale  des  Arts  et  Manufac- 
tures   .     .     .    15,  Avenue  du  Trocadéro, 

Levy^Salvador  (Paul),  Ingénieur  au  Ministère 
de  l'Agriculture.     .     .     5,  Rue  de  l'Isly, 

Ley  (Edouard),  Kaufmann,  Kommerzienrath, 

133,  Kônigstrasse, 

Libbertz  (Otto),  General-Director  der  oesterr. 
Nordwest-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 

29,  Leipzigcrstrasse, 

Liekens,  (H.),  Secrétaire  de  la  Ligue  du  Bâti- 
ment, de  l'Industrie  et  des  Travaux  publics, 
Membre  de  la  Commission  d'organisation 
du  Congrès  ...    23,  Rue  Henri  Maus, 

Linden  (W.-A.),  ancien  l^résident  de  la  Cham- 
bre de  commerce  d'Anvers 

Lindley  (William  H.),  Civil  Engineer,  M.  Inst. 
C.  E.  29,  Blittersdorpf  Platz, 

Lindner  (Arthur).  Koniglicher  Hafenbauinspec- 
tor 

Lippens  (Auguste),  Directeur  des  polders  Haze- 
gras  et  Zoute.     .     .     Château  du  Risoir, 


Anvers. 


Paris. 


Bruxelles. 


Paris. 
Paris. 
Fûrth  (Bavière). 


Dresden. 


Bruxelles. 


Anvers. 


Frankfurt  a/Main. 

SAvinemûnde 

(Allemagne). 

Haute-Croix 

(par  Saintes). 


Lippens  (Raymond),  Ingénieur, 

o.  Rue  Digue  de  Brabant,     Gand. 

Lisovski  (Michel),  (Conseiller  d'État  actuel,  Vice- 
Président  de  la  Commission  des  Ports  de 
mer     .     .     .     17,  Bolchaïa  Italianskaia,    Saint-Pétersbourg. 

Lôben  Sels  (P.-J.  van),   Consul  of  thc  Nether- 

lands    .     .     .     508,  Montgomery  street,     San  Francisco  (E.-U.) 
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Locamus,  Concessionnaire  du  Wharf  et  du  port 
de  Bavatobé 

Loehr  (J.  de),  Consul,  Délégué  d'Allemagne  à 
la  Commission  européenne  du  Danube    . 

Lœwenstein (Bernard),  Banquier,  17,  Rue  Neuve, 

Logothetti  (Comte  H.),  Consul  général.  Délé- 
gué d'Autriche-Hongrie  à  la  (iOmnvàsion 
européenne  du  Danube 

Lombard-Gérin  (Louis),  Ingénieur, 

31,  Quai  Saint- Vincent, 

loo  (Baron  Floris  van).  Propriétaire, 

28,  Place  d'Armes, 

Lôssl  (Kitter  und  Edler  Sigmund  von),  Le^a- 
tionsrath  im  Kgl.  Bayerischen  Staatsmi- 
nisterium  des  KGniglichen  Ilauses  und 
des  Aeassern   .     .    22,  Promenadeplatz, 

Lotter  ((>eorg),  K.  Baurath  im  Staatsministe- 
rium  des  Innern  .     .    2/2,  Brunnstrasse, 

Louckz  (ÏMerre),  Entrepreneur,  Plombier, 

67,  Kue  de  Livourne, 

Louis  de  Bavière  (Prince) 

Loureiro  (Adolphe),  Engenheiro,  ' 

88,  Janellas  Verdes, 

Luckner  (Comte),  Rédacteur  au  journal  Deutsche 
Binne^ischifffahrt  .     .    8,  Zimmerstrasse, 

Lndewig  (Cari),  Bankdirector 

Lùhning  (Eduard),  Koniglichcr  Kegierungs- 
Baumeister   .     .  •  .     16,  Berlinerstrasse, 

Luyssen  (Emile),  Directeur  des  Domaines  au 
Ministère  des  Finances,  Membre  du  Co- 
mité de  patronage  du  Congrès,  Délégué 
du  Gouvernement  belge,  29,  Rue  Wiertz, 

Lyon  (Max),  Ingénieur,  44,  Boul'*.  Haussmann, 

Lyonnet  ((iabriel).  Président  du  Syndicat  com- 
mercial et  industriel, 

23,  Passage  des  Terreaux, 


Madagascar* 

(lalatz  (Roumanie) « 
Bruxelles. 


Galatz  (Roumanie). 

Lyon. 

Cand. 


Mûnchen. 

Mûnchcn. 

Ixelles. 
Munich. 

Lisbonne. 

Berlin. 
Osnabrùck. 

Rathenowa/H.,(All.) 


Ixelles. 
Paris. 


Lyon. 


Haas  (Henri),  Secrétaire  du  Cercle  Anvers 
«  Rive  gauche  »,  86,  Rue  de  l'Empereur, 

Habille  (Valère),  Maître  de  forges,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès         .     . 


Anvers. 
Mariemont. 
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Macandrew  (William),  Magistrale  for  the  Coun- 
try  of  Easex,  Fellow  of  the  Royal  Histo- 
rical  Society,  Fellow  of  the  Royal  statistical 
Society Westwood,     (lolchester  (Essex) 

Hacquet  (Gérard)^  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées      22,  Rue  Lebeau, 

Maeck  (H.) ....     4,  H^ie  de  Liedekerke, 

Maeck  (Jos.),      7,  Avenue  de  la  Brabançonne, 

Maelfeyt-Desmedt  (Pierre-François),  Agent  de 
change.     ...     2,  Rue  Saint-Jacques, 

Maere  d'Aertryoka  (Baron  Auguste  de),  Pro- 
priétaire, Membre  du  Comité  de  patronage 
du  Congrès    .     .     .     Château  d'Aertrj'ke. 


Bruxelles. 
Bruxelles. 
Bruxelles. 

Bruges. 


Maës  (George),  Manufacturier,  Membre  de  la 
Chambre  de  commerce  de  Paris, 

io,  Rue  du  Réservoir, 


Bruxelles. 


lIahan(F.-A.),  Major  of  Engineers     .... 

Mailliet  (Valérie),  Inspecteur  généraldes  Ponts 
et  (Chaussées,  Membre  de  laCommis- 
sion  d  organisation  du  Congrès,  Prési- 
dent de  la  IP  Section, 

224,  Rue  de  la  Victoire, 
Maksimovitoh  (Nicolas-lvanovitch\  Inspecteur 
de  navigation,  Ingénieur  en  chef  des  tra- 
vaux d'amélioration  du  bniéper  à  Kieif, 

48,  Rue  de  Foundouklée, 
Manganella  (Domenico),  Directeur  général  des 
Travaux  hydrauliques. 

Ministère  des  Travaux  publics. 
Mange  (François),  Ingénieur  civil, 

47,  Rue  de  Lisbonne, 
Manner  (Ritter  von),  Gutsbesitzer, 

Mâhr.  Landhaus, 
Marais  ((ieorges).  Avocat  à  la  Cour, 

8,  Rue  des  Arsins,     Rouen 
Marion  (Eugène),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 

et  Chaussées     ...    4,  Rue  des  Ecoles,     Arras. 


Aertryke. 

(Flandre  Occidentale) 


Clichy  la  Garenne, 

(près  Paris). 
Montgomery  (E.-U.). 


Kieff  (Russie). 


Rome. 


Paris. 


Brûnn  (Autriche). 
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Maroquin  (Alfred),  Ingénieur  conseil  de  la  So- 
ciété anonyme  de  Marcinelle  et  Couillct, 
Membre  du  Conseil  supérieur  du  Travail, 
3Iembre  du  Comité  de  patronage  du  (con- 
grès     2i)8,  Kue  Kogier,     Schaerbeek. 

Marote  (Edmond),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées ....    56,  Rue  du'Saint-  Esprit,     Liège. 

Karsily  (William-Edouard),  Négociant  .     .     .     Anvers. 

Varten  (Edward  Dimmack),  Master  of  arts  of 
Cambridge  University,  Member  Inst.  C-  E., 

The  Birches,  Codsall, 


Martin  (Joseph),  Ingénieur  de  la  Société  de 
traction  électrique,       Hôtel  de  Belle-vue, 

Martini  Buys(A.-A.),  Courtier  assermenté  pour 
Tachât,  la  vente  et  la  construction  de  navi- 
res, vapeurs,  etc.,  15,  Geldersche  Kade, 

Martinofi  (Victor),  Conseiller  d'Etat,  Ingénieur 
des  Voies  de  communication,  Chef  de  la 
section  Sch lu ssel bourg  de  l'Arrondisse- 
ment des  Voies  de  communication  de 
SaintrPélersbourg 

> 

Marx  (Charles  David),  Professor  of  civil  Engi- 
neering, LeUnd  Stanford  University, 

Stanford  University, 

Marx  (Karl),  Stadtbaurath  ....     3,  Olpe, 

Masquelier  (Valéry),  Directeur  particulier  de  la 
Compagnie  d'assurances  générales  naviga- 
tion fluviale,  20,   Façade  de  l'Esplanade, 

Ma«salski  (Joseph),  Ingénieur  civil, 

53,  Boulevard  de  Strasbourg, 

Massini  (Carlos),  Vice-Directeur  au  Département 
national  des  Ingénieurs  civils  de  la  Répu- 
blique Argentine 

Mathies  (Herman),  Koniglicher  Regierungs- 
und  Baunitli 

Mathieu  (L.)     .     .     .     il,  Avenue  Trudainc, 

Mathieu  (Clément),  Administrateur  délégué  de 
la  Société  anonyme duGaz  aéro-pétrolique, 

7,  Rue  Breughel, 


Wolverhampton 
(Angleterre). 

La  Bassée  (France). 


Rotterdam. 


Schlùsselbourg  (près 
Saint-Pétersbourg). 


Californie(États-Uni8) 
Dortmund. 


Lille. 
Paris. 


Buenos-Ayres. 

Dortmund. 
Paris. 


Bruxelles. 


—  128  — 

Matthyssens  (Henri),  Ingénieur  civil, 

4,  Rond  point  de  Longchamps,    Paris. 

Mandet  (Amand),  Président  de  la  Chambre  syn- 
dicale de  la  batellerie  réunie  de  Thuin    .     .    Thuin. 

Maurin  (Claude),  Chef  du  Sen'ice  de  navigation 
de  la  Compagnie  des  mines  de  Blanzy, 
Membre  de  la  Chambre  de  commerce  de 

Châlon-sur-Saone ,    Châlon-sur-Saônô 

(Saône-et-ï^oire). 

Màvaut  (Amand),  Inspecteur  honoraire  du  Che- 
min de  fer  Gand-Eecloo-Bruges, 

H9,  Chaussée  d*Anvers,    Mont-Saint-Amand 

(lez-Gand). 

Mavant  (Octave),  Ingénieur  honoraire  des  Ponts 

et  Chaussées  ....    92,  Kue  de  la  Loi,     Bruxelles. 

Haximoff,  Ingénieur  des  Voies  de  communication, 

67,  Perspective  Zabalkanski,    Saint-Pétersbourg. 

Kay  (A.)   ....     7 i.  Boulevard  du  Hainaul,     Bruxelles. 

Mayer  (D'  Gustave),  Korrespondent  der  Frank- 
furter Zeituinj  ....     9,  Bue  Belliard,     Bruxelles. 

Mayrader    (IK  Rudolf),    Ingénieur,    Stadtrath, 

19,  Schleifmùhlgasse,    Wien  IV. 

Mazoyer  (Abel),    Ingénieur  en  chef  (l(»s    Ponts 

et  Chaussées •     .     Nevers  (Nièvre), 

Veck  (Bernhard),  Fabrikbesitzer.  ....     Niirnberg. 

Meclo  de  Mattos  (José-xMarie  de).    Ingénieur  au 

corps  des  Ponts  et  Chaussées Aveîro  (Portugal). 

MelcheiB  (Emile),  (Jérant  de  la  maison  Actien- 
Gesellschaft  fur  Handel  und  Schiffahrt, 
H.  A.  Disch , Mannheim. 

Melchers  (Peter),  Commerzienrath,  Director  der 
Actien-Gesellschaft  fur  Handel  und  Schiflf- 
fahrt,  H.  A.  Disch  .     • Mainz. 

Mélotte  (Félix),   Ingénieur,  Directeur  technique 

des  ateliers  Jaspar    .     .     43,  Rue  du  Parc,     Liège 

Mélotte  (Joseph),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées    Anvers. 

Hencke  (Aug.) Labbeike  (Westfalen). 

Mendes-Onerreiro  (Jean-Verissimo),  Ingénieur  en 
chef  des  Travaux  publics.  Directeur  des 
Edifices  publics,  14,  Calcado  do  Sacramento,     Lisbonne. 

Mengin-Lecreulz  (Paul),   Inspecteur  général  des 

Ponts  et  Chaussées,   148,  Rue  de  Rennes,     Paris. 


I 
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Mensoh   (Rudolf),    Oberbaudirector    und 

Vorsitzender     der    Grossherzogliche 

Flussbau- Commission     .     .     .     .     .     Schwcrin  in  Mecklenburg 

(Allemagne). 
Herbot  (Reinhold),  U'  l'hil.,  Sekretar  der 

Handelskammer,  IS,  Albrechtstrasse,    Wîesbaden. 
Heroier  (Louis),   Directeur  général  de  la 

Compagnie  de  Béthumc     ....    Mazingarbe  (Pas-de-Calais) 
Herckz-Verellen  (Victor),  Entrepreneur  de 

travaux  publics.     .    22,  Rue  Rouge,     Anvers. 
Herkens  (Franz),  Rentner   .    22,  am  Hof,     Kôln/a.  R^iein. 
Kertohing  (Henri),  Professeur  à  Plnstitut 

impérial  des  Voies  de  communication 

à  Sainl-Pélcrsbourg,    Ingénieur  des 

Voies  de  conmiunication, 
71,  Canal  Catherine,    Logement  20,    Saint-Pétersbourg. 
Mesens  (Edmond),  Membre  de  la  Chambre 

des  Représentants,  Membre  du  (Comité 

de  patronage  du  Congrès, 

69,  Rue  des  Rentiers,     Etterbeek  (Bruxelles). 
Messersohmldt  (Ceorg),  (icheimer  Baurath,     Merseburg  (Saxe). 
Meulenaere  (Joseph),  Affréteur,  Transports 

à  forfait     .     1,  (]anal  des  Brasseurs,     Anvers. 
Meuter    (J.-W.),    Aspirant  Ingénieur  du 

Waterstaat  .     .     186.  Obrechtstraat,     La  Haye. 
Meuwissen,      10,  Rempart  Saint-Ceorges,     Anvers. 
MeydenbauertD''),      6G,  Brabanterstrasse,     Kôln  a/  Rhein. 
Meyer (August),  Ingénieur,  7,  Lange  Reihe,     Kônigsberg. 
M6yer(Frank-J.),  Ingénieur, 

B.  46,  Exchange  Buildings,     Liverpool. 
Meyer  (Franz  Andréas),  Oberingenieur  der 

Stadt  Hamburg, 
Verwaltungsgebâude,17ii,Bleichenbrûcke,     Hamburg. 
Heyer^  (Jos.-L.),   Schiffsbaumeister,  Mit- 

glied  der  Handelskammer  in  Papen- 

burg ,     .     .     Papenburg  a/Ems. 

MichelB  (Gustav),  Pnisident  der   Handel- 

kammer  Kôln,   Geheimer  Kommer- 

zienrath Kôln  a/  Rhein. 

Hichez  (Henri),  Ingénieur  des   Ponts  et 

Chaussées Rivage,     Dinant. 

9 
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s),   Ingénieur-Architecte, 

ue  des  Douze-Ctiambres, 
Fabricant  de  chaux  et 
unbre  du  bureau  de  la 
ndicale  des  matériaux  de 

bis.  Boulevard  Morland, 
,  Courtier  de  navires, 

14,  Uuai  de  la  Potterie, 
s  Tui  dar).  Ingénieur  ad- 
terstaat    ....... 

mtin).  Inspecteur  général 
t  Chaussées,  Membre  du 
Travaux  publics, 

18,  Strada  Kotari, 
,  Vice-Président  du  Con- 
istralion  de  la  Compagnie 
Navigation   Hâvre-Paris- 
lle.     .     IS,  Rue  Vignon, 
e).   Fabricant  de  toiles, 
[-76,  Kue  Saint-Georges, 
''abrikbesitzer  .... 

andre  de),  ingénieur  des 
inmunicationi 
(Gouvernement  Otonezki, 
Entrepreneur  de  travaux 
2,  Rue  Amiral  Courbet, 
i'i vaut- Léon),  Ingénieur 
Chaussées, 

4,  Boulevard  Gambetta, 
Urecteur  du  port  de  Sé- 


Paris. 

Bruges. 

Arnhem 


I.  Bauamlmann, 

Schweinfurl, 
,  Ingénieur  en  chef  du 
^nhague,  13,  Kastelsvei, 
it-Kari),  Profcssor  fur 
an   der  herzogl.  tcchn. 


(iand. 
Uusseido 


Station  D> 
Calais. 

Cliuumoi 
Séville. 
VVurzbur 
Copenlia) 

Braunscti 
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Monet  (Adolphe),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Ingénieur  en  clief  du  Dé- 
partement de  la  Marne Châlons-sur-Marne. 

Monnoyer,  Vice-Président  dvi  Cercle  des 
Installations  maritimes,  Membre  de 
la  Commission  d'organisation  du  Con- 
grès.    .     .     .     2o2,  Avenue  Louise,     Bruxelles. 

Monteiiore-Levy  (C.>,  Sénateur, 

3i>,  Kue  de  la  Science,     Bruxelles. 

Moraillon  (Jules),  Sous-Ingénieur  des  Ponts 

et  Chaussées liénelard  (Sa6ne-et-Loire) 

Moreau  (Baron  de).  Ancien  Ministre  des  , 

Travaux  Publics,  Membre  du  Comité 
de  patronage  du  Congrès, 

Banque  Nationale,     Bruxelles. 

Morlot  (Albert  de),  Inspecteur  en  chef  des 
travaux  publics  de  la  Confédération 
suisse,  32,  Bue  des  (.entilshoromes,     Berne. 

MoriiB  (John-Alfred),  Empire  Works  .     .     Failsworth  (Manchester). 

Mortelmans  (J.-J.-Ad.),  Négociant  de  la 
firme  P.  Brauwere  &  (>,  ^ 

36,  Bue  de  l'Empereur,     Anvers. 

Mortier  (Jean-P.),  Secrétaire  de  rédaction 
à  VÉconomiste  bdge, 

10,  Bue  des  Biches-Claires,     Bruxelles. 

Mo8cIiini(Alessandro),  Ingénieur  civil  privé 

San-Nicolo,     Padova  (Italie). 

Moatier  (Charles),  Directeur  général  de  la 
Compagnie  d'assurances  maritimes  et 
fluviales  «  La  Foncière  »,  Transports, 

12,  Place  de  la  Bourse,     Paris. 

Moyauz  (Léon),  Ingénieur  honoraire  des 
Mines,  Directeur  de  la  Société  ano- 
nyme de  Baume-Marpent  ....     Ilaine-Saint-Pierre. 

Muermann  (H.) Minden  (Weslfalen). 

Mùlberger(Max),  D^Jur.,Oberbùrgermeisler.    Esslingen  (Wurtemberg) 

MùUer  ((]arl.),  (^eheimer  Baurath,  Kûnig- 
lich    Preussicher    Bhein  -  Strombau- 
.    director.     .     .     68a,  Mainzerstrasse,     Coblenz. 

Mùlmann  (von)    .     30,  Bue  Ernest  Allard,     Bruxelles. 

Mosin  (Auguste);  Artiste  peintre, 

118,  Bue  de  la  Limite,     Bruxelles. 
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Mùtze  (Julius),  Regierungs-und  Baurath, 

6,  Rheinzoll-Strasse,    Coblenz. 
Mylius  (Paul),  Kôniglicher  Baurath  und 
Wasserbauinspeclor, 

49,  Machabâerstrasse,    KÔln  a/Rhein. 


i^ 


SS 


Tournai. 


Osaka  (Japon). 


Saint-  Pétersbourg . 

London. 
Hannover. 


Haeyaert  (Léon),  Armateur,  Agent  d'as- 
surances, Administrateur  de  la  Société 
anonyme  «  Les  Vapeurs  tournaisiens», 

i  t,  Quai  Saint-Brice, 

Nagasawa  (Tadashi),  Engincer  in  service 
of  inspection  of  Public  Works, 

Daigo  Doboku  Kantokusho, 

Vagnel  (Alexandre),  Ingénieur  des  Voies 
de  communication.  Conseiller  d'Etat, 
Chef  des  Voies  de  communication  de 
rarrondisscment  de  St-Pélersbourg, 
16,  Coin  de  Kusnetschny  etPouchkins- 
kaja 

Vakayama  (H.),  Ingénieur  civil  au  Japon, 
88,  C/o  Takato  C*,  Bishopgate  strcet, 

lîaijes  (Heinrich),  Bankier,  1,  (icorgsplatz, 

Harten  ((ieorg.),  Konigliclier  Wasser-Bau- 

inspector,  3,   Buxtehuderstrasse,     Harburg  a/Elbe. 

Nebelthau  (Friedrich)  D^  jur,  Syndicus, 

Haus  Schûtting, 

Neef-Orban  (Octave),  Président  du  Conseil 
d'Administration  de  la  Société  ano- 
nyme des  Aciéries  d'Angleur  et  de  la 
Compagnie  Internationale  des  Wa- 
gons-Lits et  des  grands  Express  euro- 
péens, Membre  du  Comité  de  patro- 
nage du  Congrès,  Château  de  Sainval, 

Nelemans  (J.),   Ingénieur  du  Waterstaat, 

Neuffer  (A.)    ...    32,  Friedenstrasse, 

Heufville  (Alfred  von),  Vice-Pràsident  der 
Handelskàmmer,  Kônigl.  Commer- 
zienrath  und  General  Consul  S.  M.  d. 
Kônig.  von  Italien 

Neumeyer  (Johann),  Kaiserlicher  Baurath 
und  Wasser-Bauînspektor, 

72/",  Kronenburgerstrasse,    Strassburg. 


Bremen. 


Tiiff  (Liège). 

Terneuzen. 

Heilbronn. 


Frankfurt  a/Main. 
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Bruges. 

St-Léonard  (par  Brecht) 

Hull. 


Bruxelles. 


9 

Le  Caire  (Egypte). 


Chicago. 


L 


Heut  (Edouard),  Directeur  du  journal  la  Patrie 
Hève  (Louis),  Ingénieur,  Chat,  de  S*-Léonard, 
Newell  (Thomas  Monk).     .     .     Dock  office, 
NicolaX  (Edmond),  Chef  de  division  au  Minis- 
tère de  l'Intérieur  et  de  l'Instruction 

publique     .     .     69,  Rue  de  la  Source, 
Hicoor  (Charles),  Ingénieur  en  chef  de  la 

voie  et  des  travaux  des  Chemins  de  fer 

de  l'État  égyptien . 

Noble  (Alfred),  Président  Western  Society  of 
Engineers,  Member  American  Society  of 

civil  Engineers,  Member  U.  S.  Board  of 

Engineers  on  Deep  Water  Ways, 

1742,  Monadnock  Block, 
Noirlalise  (Jules),  Président  de  la  Chambre 

de  commerce  Liége-Huy-Waremme, 

S,  Quai  de  l'Université, 
Nolet  (Paul),   Directeur  gérant  de  la  Société 

anonyme  du  «  Phœnix  »- 

Nouailhac-Piooh   (Fernand),   Ingénieur  des 

Ponts  et  Chaussées, 

14,  Boulevard  des  Arènes,     Périgueux  (Dordogne) 
Nyssens-Hait  (Julien),  Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées,   Directeur  au  Ministère  de 

l'Agriculture  et  des  Travaux   publics. 

Administrateur  délégué  de  la  Compagnie 

des  Installations  maritimes  de  Bruges, 

Ingénieur  Conseil  de  la  ville  de  Bruges, 

Membre  de  la  Commission  d'organisa- 
tion du  Congrès,     44,  Rue  Juste-Lipse, 
Nystromer  (Cari.  A.  B.),  Ingeniero,  Director 

de  las  Obras  de  Desagûe  de  la  provincio 

de  Buenos-Aires,  î^2i,  Avenida  Alvear, 


Liège, 
(iand. 


Bruxelles. 


Buenos-Ayres. 


Ockerhout  (Léon  van).  Sénateur 

Oelwein  (Arthur),  0.  ô.  Professor  und  K.  K. 

Oberbaurath  .  16,Waisenhausgassc, 
Offennann  (Cari),  Kôniglicher  Wasserbau-lns- 

pector  ....  15,  Johannesstrasse, 
Oldfleld  (John),  Ankerintendand-Bridgewater 

Department,  Manchester  Ship  Canal  (?, 

Chcster  Road,    Manchester. 


Bruges. 
Wicn  IX. 
Dortmund. 
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Èiiieur,  74,  Hue  d'Ecosse,    Brux< 
!ur  au  Patriote, 

68,  Rue  Archimède,  Brust 
eur  du  Waterstaal  .  .  Heuw 
iûniglicder    Hegiorungs- 

.     90,   Mainzerstrasse,     Kobli 
[lef  de  service  des  arme- 
âété  anonyme  John  Coc- 
[1  Comité  de  patronage  du 

1S,  Canal  des  Brasseurs,     Anvei 
icur.  Professeur  à  J'École 
es.  Canaux  et  Ponts. 

19,  Calle  de  Gcnova,    Madr 
Négociant,    Membre  du 
lage  du  (Congrès, 

"9,  Place  de  Meir,     Anver 

llandeiskainnicr  Wesel,     Wese 
Leur,  ilembre  du  Comité 
!]ongrés, 

>.  Ctiausséc  dcCharieroi,     Bnixi 
I,   Directeur  des  travaux 
tat  danois,  .'!,  Helenevej,     Co))ei 

nieur  du  port  de   Riga, 

Bûrsen  Comité.     Riga. 
Ingénieur,  10,  Adlergasso    Wien 
),   Ingénieur  des  Arts  et 
.     .     5,  Avenue  du  Sud,     Anvei 
■tant),   Ministre  plénipo- 
!  de  la  Krancc  à  la  Com- 
me du  Danube, 
>,  Boulevard  Haussmann,     Paris 
liscbcr  Bath,  Wasscrbau 

.     .     16,  Herrcngassc,     Buda] 
leur,  Professeur  à  l'Uni- 
ne.     ......     .     Lausf 

■à). 

Rose  Lawn,  Ballybrack,     Dubli 
[énicur  en  chef.  Chef  de 

,     .     .     .     Itùmnicu,     Valcci 
.     128,  Bue  Saint-Lazare,     Paris 
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Paquot  (Remy),  Président  de  la  Compagnie 
française  «  d'Escombrera-BIeyberg  »,  Pré- 
sident de  l'Association  des  Ingénieurs 
sortis  de  l'Ecole  de  Liège,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès     .     .     . 

Pardoen  (Henry),  Commissionnaire-expéditeur, 
Service  de  transports  par  eau, 

150,  Rue  Saiftte-Cathérîne, 

Parlier  (Alfred),  Inspecteur  général  des  Ponts 
et  Chaussées,  8,  Boulevard  Emile  Augier, 

Partiot,  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaus- 
sées en  retraite     .     .     31,  Rue  de  Sèvres^ 

Pastakoff  (Wartan),  Ingénieur  des  Voies  de  com- 
munication     ...     22,  Nadejdinskaya,     Saint-Pétersbourg 

Patin  (Charles),  Consul  général  de  Belgique, 

90,  Avenue  de  la  Reine, 

Patris  (Edmond),  Rédacteur  au  Soir,  Syndic 
de  la  Presse     .     .     53,  Rue  Archimède, 

Pavcha  (Basile),  Ingénieur  des  Voies  de  com- 
munication    .     .     .     ., 


Rleyberg. 

Bruges. 

Paris. 

Paris. 


Bruxelles. 


Bruxelles. 


Pavie  (Georges),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées   f).  Rue  de  Lille, 

Pavot  (Louis)    .     .     23,  Quai  des  Teinturiers, 

Peellaert  (Baron  M.  de)         Château  de  Nevele, 

Peemans  (Anatole),  ancien  Président  de  la 
Chambre    de    commerce     de    Louvaîn , 

.  Membre  du  Comité  de  patronage  du  Con- 
grès.    ....     14,  Rue  des  Orphelins, 

Pellé  (C),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,* 

45,  Rue  Jean-Bart, 

Pelser-Berensberg  (Franz  von),  Kôniglich  Preus- 
sischer  Baurath,  Zugetheilt  der  Kaiserl. 
Deutsch.  Botschaft, 

7,  Canovagasse,  Thûre  14, 

Pencovici,  Général,  Délégué  de  la  Roumanie 
à  la  Commission  européenne  du  Danube, 

Périer  de  Ferai  (Pierre),  Administrateur  de  la 
Compagnie  de  touage  et  de  remorquage  de 
l'Yonne,  28,  Boulevard  de  la  Contrescarpe, 

Penaud  (Paul),  Ingénieur  civil, 

43,  Boulevard  Anspach, 


Novograd-Volynnsk 
(Volkynie,  Russie). 

Paris. 

Bruges. 

Nevele  fpar  Landegcm). 


Louvain. 
Lille. 


Wien,  I. 

Galatz  (Roumanie). 


Paris. 
Bruxelles. 
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Ferrier  (Louis),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées  

Pesce  (Chevalier  Gaston),  Ingénieur,  Conseiller 
technique  de  l'Ambassade  d'Italie  à  Paris, 

73,  Rue  de  Grenelle, 
Pesoheok    (Ludwig),    Geheimer    Baurath    im 
Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten.     . 
Feters  (G.-L.-W.),  Directeur  der  Basait  Maat- 
sehappij'.     .     .     .     12,  Gelderschestraat, 
Feters  (Max),  Geheimer  Kegierungsrath,  Vor- 
Iragcnder  Rath  im  Ministerium  der  Offent- 
lichen Arbeiten    .     31,  Kurfûrstendamm, 
Petit  (Charles),   Président  de  la  Chambre  de 
commerce  de  Cambrai,  18,  Rue  Saint-Géry, 
Petrlik    (Kristian),    Professor   an  der   K.  K., 
Hochschule  in  Prag.    .     Il,  o,  Vodukova, 
Fhilippi  (Cari),   Director  der  Kette,  Deutsche 
Elbschiffahrts  (lesellschaft,. 

3,  Kleine  Packhofstrasse, 
Pians  ((Charles),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaus- 
sées  

Pierret  (Jcan-Joseph-Léopold),  Ingénieur  des 

.  Ponts  et  (Chaussées 

Pierrot  (Jean-Arnold),    Ingénieur    en     chef, 
Directeur  des  Ponts  et  Chaussées, 

74,  Rue  xMilis, 
Pieters,  Bourgmestre  de  la  ville  d'Ostende, 
Membre  du  Comité  de  patronage  du  Con- 
grès .  .  .  3o,  Avenue  Charles  Jîinssens, 
Pillet  (Jules-Jcan-Désiré),*  Professeur  de  Cons- 
tructions civiles  au  Conservatoire  natio- 
nal des  Arts  et  Métiers, 

18,  Rue  Saint-Sulpice, 
Pinnoy  (Octave),  Avocat,  Président  du  (Conseil 
d'administration  de  la  Société  anonyme 
badoise  pour  la  navigation  sur  le  Rhin  et 
les  transports  maritimes.  Président  du 
Conseil  d'administration  de  la  Société  ano- 
nyme des  (c   Remorqueurs  anversois  », 

21,   Rue  du  Prince, 
Piper  (Edmund),  Kaufmann,  30,  Hafenstrasse, 


Dunkerque. 

Paris. 

Berlin. 

Rotterdam. 


Berlin. 

(Cambrai. 

Prag  (Autriche), 

Dresden. 

Bruges. 

Compiégne. 


Anvers. 


Ostende. 


Paris. 


Anvers. 
Ruhrort. 


F*^ 
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Pirot  (Léopold),  lagénieur  en  chef,  Directeur 
des  Ponts  et  Chaussées, 

•  109,  Chaussée  de  Curange,    Hasselt. 
Pissens  (Edmond),    Ingénieur, 

32,   Rue   Vandeweyer,    Schaerbeek. 
Plaquet  (Clément- J. -Baptiste),  Entrepreneur  de 
Transports  par  eau.  Agent  de  la  Compa- 
gnie d'assurances  générales  de  Paris, 

2,  Hue  Geulincx,    Anvers. 

Plissait  (Jules) 43,  Rue  Quellin,    Anvers. 

Plissait  (Nestor),  Sénateur,  Membre  du  Comité 
de  patronage  du  (Congrès, 

70,  Avenue  d'Auderghem,    Etterbeek. 
Poeschl  (Franz-Ferdinand),  K.  K.  priv.,  Ledcr 

und  Maschinen-Rienien-Fabrikanten  .     .     Rohrbach  (Autriche), 
l^olkowtki   (Ignace),  Ingénieur  des  Voies  de 
communication, 

34,    Rue  Nadeschdinskaïa,     Saint-Pétersbourg. 
Pollet  (Adolon),  Avocat,  Conseil  de  TAlliancc 
professionnelle  des  bateliers, 

2,  Rue  Hochstetter,     Anvers. 
Pontze&  (Ernest),  Ingénieur  des  Constructions 

civiles     ....    65),  Rue  de  Monceau,     Paris. 
Préaudeau  (Albert  de).  Ingénieur  en  chef  des 
Ponts  et  Chaussées,  Professeur  à  TEcole 
des  Ponts  et  Chaussées  de  Paris, 

21,  RueSt-Cuillaumc,     Paris. 
Prévost  (Louis),  Assurances  générales,  Branche 

fluviale.     .     .     .     Quai  de  la  Haute-Deûle,    Lille. 
Piéyot  (A.),  Chef  de  service  des  Travaux  publics 

au  Tonkin.     *     .     .    1,  Avenue  Blanche,     Courbevoic 

(Seine-etrOise). 

Piioi  (Johannes-Andreâs),  Ingénieur  principal 

au  matériel  maritime  des  (Chemins  de  fer 

de  TEtat  danois  .     IG,  Rewentlowsgade,     Copenhague,  V. 

Plisse  (Edouard),  Ingénieur  en  chef.  Directeur 

de  service  aux  Chemins  de  fer  de  TÉtat 

belge Saint-Nicolas(Waes). 

Prisse  (Baron  Philippe),   Ingénieur  en  chef, 
Directeur  des  Ponts  et  Chaussées, 

io9,  Boulevard  Léopold,     Anvers. 
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r).  Chef  de  la  section  tcch- 
eclion  des  Voies  de  com- 

Kieir Kiefr(Russ 

Kôniglicher  Wasserbau- 

.     .     112ii[,  Alt-Moabit,     Iterlin,  N. 

Ingénieur  des  Ponts  et 

80,  Hue  de  Varennes,     Paris. 
),  Ingénieur  en  chef  des 
ervice  des  eaux  de  la  ville 
Meml>re  de  la  Commis- 
ition  du  Congrès, 
Ivenue  de  la  Uenaissance,     Bruxelles, 

Paient  Bek  w,  Gescllsohaft 

1er  Haflung Mannheim. 

Ingénieur,  Inspecleur  du 
107,  Hue  Léon  lloutart,  lIoudeng-(i 
d-Marie),  Ingénieur  dos 
iées.  Ingénieur  en  chef  de 
!  iinivorselle  du  canal 
uez.  .  9,  Kue  Charras.  Paris. 
lont  (Karon  Eniile-Théo- 
ller  d"Elat,  Inspecteur 
nls  et  Chaussées,  Direc- 
),  de  la  Navigation  et  des 

18,  Kue  de  Mariguan,     Paris. 

I,  Conseiller  d'Etat  actuel 
Tespondani  de  l'institut 
.  .  19,  Avenue  Hoche,  Paris. 
:s),  Secrétaire  général  du 
Chemins  de  fer.  Postes  et 
lélégué  du  Gouvernement 

du  Comité  de  patronage 

.     2:2,  Kue  Américaine,     Saint-Gillei 
îénîcur  du  Waterstaat, 
W(,   Nieuwe   Kinnenweg,     Rotterdam 
'ungs  und  Jtauratli     .     .     Elberswald 
':ne).  Négociant.     .     .  Cologne. 

c  l'outillage  du  port  de 

.     .     Rue  de  l'Étoile,     Calais. 
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Raze   (Auguste),  Administrateur   délégué  de 

la  Société  anonyme  d'Ougrée,  Membre  du 

Comité  de  patronage  du  Congrès     .     .     .     Ougrée. 
Eeding  (Victor),  Hommes  de  lettres,  Secrétaire 

de  l'Association  de  la  Presse, 
I  113,  Rue  de  Stassart,     Ixeiles. 

Kedlich  (Cari),  Behôrdlich  autorisirter  Bauin- 

genieur  und  Bauunternehmer, 

3,  Garnisongasset    Wien  lX/3. 
Journal  La  Béfonne         .    18,  Rue  des  Sables,    Bruxelles. 
Eehbook,    Regierungs  Baumeister   und    Civil 

Ingénieur  ...    8,  Winterfeldtstrasse,     Berliii,  W. 
Behder  (Peter),  Wasserbaudirektor  der  freien 

und  Hansestadt  Lubeck,  3,  Geninerstrasse,    Lûbec1(. 

Beichardt  (Auguste),  Rentner Reichshoifen(Alsace). 

Beinhold  (Alfred),  Ingénieur  der  Donau  Regu- 

linings  Commission  .     .   16,  Adlergasse,    Wien,  1. 
Baisse  (August),  Hafenbauinspektor    ....    Pillau  (Prusse). 
Eeitmayer  (Clément),   Négociant,  Exportateur 

de  fers  belges,  21,  Rue  des  Deux-Églises,     Bruxelles. 
Remmelmann  (Stanislas),  Agent  commercial  des 

Chemins  de  fer  de  l'Etat  belge     ....     Francfort  s/ Main. 
Benand  (i>eorges),  Inspecteur  général  des  Tra- 
vaux maritimes  .     Ministère  de  la  marine,     Paris. 
Benandin  ((>eorges-Nicolas),  Ingénieur  en  chef 

à  la  Compagnie  nouvelle   du    canal   de 

Panama Panama  (Colombie). 

Benner  (Wilhelm),  Ingénieur  en  chef  de  la 

Société  de  navigation  sur  le  Danube, 

Altofen  Majogyar,     Budapest. 
Bésimont   (Alexandre),    Représentant   général 

des  hauts  fourneaux  et  aciéries  d'Athus, 

26,  RuePhilippe-le-Bon,     Bruxelles. 
Beumauz  (Élie),  Agent  général  de  la  Société  des 

mines  de  Lens Lens(Pas-de  Calais). 

((  Bas  Bheinsohiff  )>  (Die  Rédaction  der  Zcit- 

schrift) E,  6,  2,    Mannheim. 

Bhodes  (Bernhard),   Kônigl.  Baurath.    Hafen- 

bauinspektor Memel  (Prusse). 

Bibière  (Charles-Henri),  Ingénieur  en  chef  des 
Ponts  et  Chaussées  (Service  des  phares), 

43,  Avenue  du  Trocadéro,    Paris. 
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Prag  (Au 

r  Rauamtmann, 
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Rue  (iirardin.    Schacrbe 

l'ontsel  Chaus- 
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ir  général   des 
retraite,  l'rési- 
c  de  la  Compa- 
c  Panama, 

1,  Kuc  du  Four,    Paris. 
i),    Répétiteur, 
du  t.énie  civil 
<îand, 

lUillanme-Tell,    (land. 
icois),    (k)nsul 
Jgique,  Chargé 
ue  du  Méridien,     Saint-Jos 

'    en    chef  du 


nde,  Râliments 

maritimes,     Anvers, 
honoraire  des 
1  Socictt^s  indu- 
Avenue  Kogicr,     Liège. 
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Eodrigruez  (Eduardo-S.),  Bauingenieur, 

10  11%  Grosse  Allée, 
Boeder  (Heînrich),  D*"  Jur,  Gerichtsassessor, 

5,  Miqueistrasse, 
Soeder  (Rudolf),  Geheimer  Baurath, 

18,  Rappel lenberg, 
SoBdiger  (Ernst),  Sektionsrath  im  Handelsmi- 
nisterium.     ...     10,  Albrechtstrasse, 
Boger  (Léon),  Directeur  du  Senice  du  pilotage. 
Membre  du  Comité  de  patronage  du  Con- 
grès, Président  de  la  V*  Section, 

7o,  Rue  de  la  Loi, 
Rolland  (L.),  Ingénieur    .     .     0,  RueRaikem, 
Boloff  (Ernst),  KôniglicherRaurath    .     .     .     . 
Bomagosa  (José),  Ingénieur  à  l'Inspection  géné- 
rale des  Travaux  hydrauliques, 

228,  Calle  Cerrito, 

Bombaut  (Eugène),  Inspecteur  général  de  Tin- 

dustrie  et  de  l'Enseignement  industriel  et 

professionnel.  Membre  de  la  Commission 

d'organisation  du  Congrès, 

27,  Rue  des  Drapiers, 
Bonse  (Alfred),  Echevin  de  la  Ville  de  Bruges, 
Membre  de  la  Chambre  des  Représentants, 
Booseboom  ((>eorges),  Ingénieur  du  Waterstaat, 
Boosing,   Directeur  des  Installations  de  com- 
merce et  Administrateur  des  entrepôts  de 

la  Ville  de  Rotterdam 

Bops  (Anatole),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufac- 
tures,. Industriel,     97,  Rue  des  Brasseurs, 
Bota  (Joseph),  Ingénieur  en  chef  du    Génie 

naval ... 

Boyers  ((iuslave),  Ingénieur  en  chef,  Directeur 
des  Travaux  communaux,  Membre  de  la. 
Commission  d'organisation  du  Congrès, 

4,  Avenue  de  l'Industrie, 
Boyem  (M"**) ...  4,  Avenue  de  l'Industrie, 
Budolph  (Albert),  Kôniglicher  Bauinspector, 

2a,  Burgstrasse, 
Bueff  (Jules),  Armateur.  .  41,  Rue  Taitbout, 
Buoff  (Wilhelm),  Kaufmann 


Hamburg. 
Frankfurt  a/ Main. 


Potsdam. 


Budapest  II. 


Anvers. 

Liège. 

Oppcln   (Prusse). 


Buenos- Ayres. 


Bruxelles. 

Bruges. 

Briellc  (Pays-Bas), 


Rotterdam. 


Namur. 


Spezia  (Italie). 


Anvers. 
Id. 

Miinster  (Westfalen). 

Paris. 

Minden  (Westfalen). 
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Sanders  (Richard  Barneley).  M.  Inst.  C.  E. 

(Ireland),   M.  Inst.  C.  E.  (London)  M. 

K.  I).  S.  (Dublin),  County  vSurveyor  of 

the  King8  Comity Parsonstovvn  (Irlande). 

Saner  (John  Arthur),  M.  Inst.  C.  E., 

Highfield,     Northwich  (Chesfiire). 

Saner  (M*»*) Highfield,    Northwich  (Cheshîre). 

San  Juan  (Joao-Manucl  de),  Sous-Ingénieur 

au  Ministère  de  la  Marine Rio  de  Janeiro. 

Sarrazin    (Otto),     (ieheimer    Baurath,    im 

preuss.    Ministeriuni   der  Oftcntlichen 

Arbeiten 82,  Kaiserallee    Friedenau  (bei  Berlin). 

Satre  (Maurice),  Ingénieur  (Constructeur, 

8,  Quai  Rambaud,     Lyon. 
Sanssua    (Joseph),    Directeur  gérant  de    la 

Société  des  Bateliers  pour  la  remorque 

sur  la  Meuse,  Secrétaire  de  TAssociation 

des  Bateliers  de  Lié^e,  Secrétaire  adjoint 

de  la  Fédération  de  là  Batellerie  belge, 

iO,  Quai  de  Coronmeuse,     Liège. 
Sayer  (Cosmas),  Professor  der    Ingenieur- 

wissenschafl  (Wasserbau) Karlsruhe. 

Schaar  (Emile),  Administrateur  des  Chemins 

de  fer  de  l*Etat,  Membre  du  Comité  de 

patronage  du  Congrès, 

31,  Rue  Marîe-de-Bourgogne,     Bruxelles. 
Schaller  (Jules),  Commerzienrath,  Pràsident 

der  Handelskammer,  3,    Biessigstrasse,    Strassburg. 
Scheviohaven  «Henri  van).  Ingénieur  en  chef 

du  Waterstaat  provincial   du   Brabant 

septentrional  .     .     A.  147,  Peperstraat,     Bois-le-Duc. 
Schlinck,  Regierungsbaufùhrer,  Hauptstrasse,    Oppenheim  (Rhein). 
Schlnmberger  iTheodor),  Fabrikbesitzer, 

1,  Déntschstrasse,     Mûlhausen. 
Scbmitt  fRudolf),    (irossh.    Hess.   Wasscr- 

Bauinspektor  und  Voi*stand  des  Grossh. 

Wasserbauamts .     .     70,  Rheinstrasse,     Mainz. 
Schnapp( Friedrich),  Koniglicher  Regierungs- 

Baumeister, 

Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten,     Berlin. 


[44  ~  ' 

Wasserbau- 
Diclmstrasse,     Dusseldorf. 
■e  de  l'É^'ole 

Délit  (Pays-Bas). 

Hathnus,     Rresfau. 

Teighe  b/Mùnster. 

gieningsrnlh, 

ministeriuin,     Wien  I. 

r  Regîerungs- 

nowerslrasse,     R^lin. 

mt, 

e  la  Fourche,     BriixcDos. 

!ktor,    Wirk- 

ohrenstrasse,     lierlin. 

Iteglerungs- 
[(irnerstrasse,     Berlin  W, 

Melerslràsse,     llannover, 
leimer  H^ie- 
KaiserliclieD 

tliinerslrasse,     Berlin  W. 
ndelskammer 

Minden  (Westfalen). 

r  par  eau  et 
de  la  Société 

rd  Bourdon,     Paris. 
I  Schiffahrts- 
aburgslrasse,     .Stuttgart. 
Agent  mari- 
les  Brasseurs,    Anvers. 
Union    Iron 

llarket  street,     San  Francisco. 

I, 

Bue  Defacqz,     Ixelles. 

ïrbau-Inspek- 

imannstrasse,     l'osen. 
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Selis  (Alphonse),  Courtier  maritime, 

37,  Quai  Long,     Bruges. 

8erw63rtens  (Charles),  Conseiller  provincial, 
Bourgmestre  de  Saint-Pierre-sur-la-Digue, 
Président  de  l'Association  commerciale 
de  Scheepsdaele-Bruges    .......     Bruges. 

Siebert  (Ritter  Max  von),  Oberbaudirektor  im 

Ministerium  des  Innern Mûnchen. 

Siebert  (William),  Armateur,  Membre  de  la 
firme  August  Blumenthal,  Agence  mari- 
time à  Anvers  .*    38,  Boulevard  Léopold,     Anvers. 

Silveyra  (Louis),  Président  du  Département 
national  des  Ingénieurs  civils  de  la  Répu- 
blique Argentine Buenos-Ayres. 

Simo6ns(C.) 146,  Rue  Gallait,     Bruxelles. 

Simont  (Alph.-J.),  Administrateur  délégué  de  la  * 
Société  anonyme  des  Forges  de  Clabecq, 
Membre  du  Comité  de  patronage  du  Con- 
grès  30,  Rue  des  Drapiers,     Bruxelles. 

Sipp(Ad.) Minden  (Westfalon). 

Smet-de  Vaeyer  (Maurice  de),  Membre  de  la 

Commission  des  Installations  maritimes 

de  Gand,  Membre  du  Comité  de  patronage 

du  Congrès  ...    47,  Rue  de  la  Vallée,     Gand. 
Smit  (Hendrik),  Scheepsbouwmeester    .     .     .     Kinderdijk  (Pays-Bas) 
Smit  (Leonardus-Johaiines),   Constructeur   de 

navires Kinderdijk  (Pays-Bas) 

Smith  (Albert-W.),   Professor  of  Mechanical 

Engineering,  Leland  Stanford  Universily,     Stanford  Dniversity 

(Californie). 

Smrcèk  (Antonin),  Ingénieur Roztoky,  n-Vesavon 

(Autriche). 
Smnlders  (Auguste-François),  Ingénieur  cons- 
tructeur ....     ioO,  Avenue  Louise,     Bruxelles. 
Smulders  (Henri),  Ingénieur  constructeur, 

70,  Haringvliet,     Rotterdam. 
Smyth  /William-Stopford),  M.  Inst.  C.  E.  (Lon- 

don) Caergwyn,     Newporl(  Angleterre). 

Snaps  .Louis),  Ingénieur  civil, 

9o,  (Chaussée  de  Louvain,     Malines. 

10 
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StahUanth   (Johann),   K:    Kreisbaurath, 

34,    Zwinger,    Wurzburg  (Bavière). 

Starlingr  (William),    Chief   Engineer    of  the 

Mississipi  Levée  District Greenville(Mis8issipi) 

Stas  (Arnould),  Ingénieur  provinciai, 

24,  Rue  van  Ârtevelde,    Anvers. 

Steens  (Louis),  Echevin  de  la  ville  de  Bruxelles, 
Membre  du  Comité  de  patronage  du  Con- 
grès ....    20,  Rue  de  l'Association,     Bruxelles. 

Stefanescu  (N.),  Directeur  de  la  Navigation    .     .     Galatz. 

Ste&neson  (^alatz. 

Steger  (François),  Membre  du  Comité  central 
de  la  Chambre  de  commerce  d'Anvers, 
Président  du  «  Algemecn  Comiteit  van 
Handel  »  d'Anvers, 

11,  Longue  rue  des  Claires,    Anvers. 

Steger  (Jos),  Director  der   Mainzer   Schlepp- 

Dampfschiffahrts-Gesellschafl Mainz. 

Stein  (Baron  Adolphe  de).  Chargé  d'affaires  de 

Libéria  en  France,  8,  Avenue  de  l'Industrie,     Anvers. 

Ê 

Stein  (Emile),  Ingénieur  en  chef  des  établisse- 
ments De  Naeyer  et  C* Willebroeck. 

Stein    (b'    Gustav),  Handelskammer-Sekretâr, 

II  Josephplatz,     Duisburg. 

Steinmann-Haghe  (Daniel),  Agent  maritime. 
Juge  au  tribunal  de  Commerce  d'Anvers, 

30,  Longue  rue  Neuve,    Anvers. 

Stenz  (Joseph),  Rheder Mainz. 

Stemberg  (Oscar),  Consul,  Director     ....     Mannheim. 

Steitner  (Cari),  Kaiserlicher  Wasserbauinspec- 

tor,  Baurath  ....     ibis^  Oranstaden    Mulhausen. 

Stevens  (Albert),  Président  du  Conseil  des 
aciéries  de  Bruges  et  des  aciéries  d'Eka- 
terinoslaw  ...     7,  Quai  Sainte-Anne,     Bruges. 

Stevens  (Marshall),  F.  S.  S.,  18,  Exchange  street,    Manchester* 

Stibral  (François),  D*"  jur.,  K.  K.  Sections- 
Chef Handels-Ministerium,    Wien. 

Stielljee  (Emile-Henri),  Ingénieur,  Membre  du 
Conseil  de  surveillance  des  Chemins  de 
fer ril,  Barentszstraat,     La  Haye. 
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Tanenbaum  (Abrs^hani),  Ingénieur  des  Voies 
de  communication,  Chef  de  la  Section 
technique  de  la  Direction  des  Voies  de 
communication  de  l'Arrondissement  de 
Saint-Pétersbourg  .     76,  Nikolajewskaja,     Saint-Pélersbourg. 

Tftnenbatun  (M"**)  ...     76,  Nikolajewskaja,    Saint-Pétersbourg. 

Taurel  (Louis-F.),  Inspecteur  général  des  Tra- 
vaux hydrauliques       2505,  Galle  Piedad,     Buenos-Ayres. 

Tchirieff  (Serge),  Ingénieur  Technologue,  Di- 
rection de  TArrondissement  des  Voies  de 
communication Kietf  (Russie). 

Tegner  (Paul-Martin),  Lieutenant  de  la  Murine 

royale  danoise    .     .  16,  Revenllowsgade,     Copenhage  V. 

Teixeira  de  Mattos  (Jonkheer  L.  F.),  Ingénieur 

civil 423,  Eekwal,    ZwoIle(Pays-Bas\ 

Tekniske  Forening.     .     .  6,  S*-Kannikestrœde,     Copenhague. 

Telders  (Jean-Marie),  Directeur  de  l'École  poly- 
technique   Delft  (Pays-Bas). 

Tellegen  (J.-W.-C  ),  Ingénieur  civil.  Directeur 
•  des  travaux  publics  de  la  ville  d'Arnhem, 

28,  Boulevard,    Arnhem. 

Teller  (Carl-Philip),  Professeur  à  l'Ecole  poly- 
technique de  Copenhague Hellerup  (Station). 

(près  Copenhague). 

Terfloth  (Robert,)  Kaufmann, Monsteri/w.(AHemagnc;. 

Teirasann  (Panteli),    Inspecteur  général   des 

Ponts  et  Chaussées  .    .     1,  Rue  11  Juin,    Bucarest. 

Tesi  (Chevalier   Jules),    Délégué  d'Italie  à  la 

Commission  européenne  du  Danube    .     .     Galatz  (Roumanie). 

Teubert  (Askar),   Konigl.  Regierung-Baurath, 

12,  Augustastrasse,    Potsdam. 

Thanneur   (Eugène),   Ingénieur   en    chef  des 

Ponts  et  Chaussées Bou]ogne-$ur-Mer(Kraiico) 

Ttaeodor  (Léon),  Avocat,  Membre  delà  Chambre 
des  Représentants,  Membre  do  Comité  de 
patronage  du  Congrès, 

22a,  Rue  du  Luxembourg,    Bruxelles. 
Thiébant  (Femand),  Ingénieur,  Maître  de  forges,    Monceau-sur-Sunbre. 
Thiebant  (Georges-Alexandre),    Ingénieur   en 
chef  des  Ponts  et  Chaussées, 

12,  Rue  Chateaubriand,    st-Brteuc(G6te8-du-Noid). 
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Trotter  (Henry),  Consul  général.  Lieutenant- 
colonel,  Délégué- de  la  Grande-Bretagne  à 

la  Commission  européenne   du  Danube,    Galatz  (Roumanie). 
Troachkovski(Ladislas),  Ingénieur  des  Voies  de 

communication  au  service  de  l'État,  Nicolaïeff  (Cherson). 

Russie. 
Tronet  (Léon),  Ingénieur,  Directeur  technique 

de   la  Compagnie  du  Chemin  do  fer  du 

Congo  .  *  .  .  .  .13,  Rue  Bréderode,  Bruxelles. 
Trystram  (Jean),  Membre  de  la  Chambre  de 

commerce  de  Dunkerque Dunkerque. 

T&ichl  (Franz),  K.  K.  Bauadjunkt  der  N.  0. 

Statthalterei    in    Yerwendung    bei    der 

Donauregulirungs  Commission, 

8,  Schwarzingergasse,    Wien  IL 
Tatein-Nolthenins  (R.-P.-J.),  Ingénieur  de  l*^*" 

classe  du  Waterstaat Zutphen  (Pays-Bas). 

Toyll  van  SerooBkerken  (Baron  F.-L.-S.-F.  van). 

Ingénieur  der  Reggc  en  der  Schipbeek.     .    Almelo  (Pays-Bas). 
TwelvM  (Charles- William),  Courtier  maritime, 

lo,  Rue  Saint-Paul,     Anvers. 

Vnger  (Karl),  Wasserbauinspeklor.  BiiiKorbriick^vilemîigiic). 

Vsadel Mindcn  (Westfalen). 

Uttini  (Alexandre),  Industriel, 

8,  Rue  de  Constantinople,     St-Gilles  (Bruxelles). 

nytteDhooyen  (Louis-Ëlisa),  Direcleur  des  Con- 
tributions directes.  Douanes  et  Accises 
pour  la  province  la  Hollande  méridionale,     Rotterdam. 

Yaccaro  (Emile,  Ingénieur,  Entrepreneur  de 

travaux  publics,  64,  Rue  Saint-Savournin,  Marseille. 
Valiez  (Léon)  .  .  .  90,  Avenue  de  la  Reine,  Bruxelles. 
Talles  (M"*)    ...     90,  Avenue  de  la  Reine,     Bruxelles. 

Vallière»  (M»«) 6,  Rue  Auber,     Paris. 

Tan  Brabandt  (Léon),  Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées ...     33,  Rue  des  Tanneurs,     Anvers. 
Yaade   Casteele  (Achille-Joseph),    Conducteur 

des  Ponts  et  Chaussées Blankenberghe. 

Tande  Casteele  (Jules),  Lamineur  de  plomb  et 

d*élain,  Commerce  de  métaux, 

27,  Rue  des  Pierres,     Bruges. 
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Vandervin  (Henri),  Ingénieur    des    Ponts    et 

Chaussées  ...     24,  Square  Ambiorix,    Bruxelles. 

Van  der  Waillen San-Francisco. 

Van  Denren  (G.)         3,  Rue  G«îllaume  Stoeq,    Bruxelles. 

Vandevelde  (François),  Président  du  Collège 
international  des  bateliers  d'Anvers,  Mem- 
bre du  Comité  de  patronage  du  Congrès, 

13,  Avenue  du  Commerce,    Anvers. 

Vande  Velde  (Joseph),  Négociant Sciiocpsdacie  lez-nrugcs. 

Yan  Dieren   (Théophile),  éditeur  du  journal 

Het  Handelsblad,     .    18,  Rue  Conscience,    Anvers. 

Van  Driessche  (Gustave- François),  Propriétaire, 
Président  de  la  Société  anonyme  de  navi- 
gation «  Escaut  et  Durme  »,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès    .     .     .    Hamme. 

Van  Drunen  (James),  Ingénieur,  Professeur  à 
rUniversité  de  Bruxelles,  Membre  de  la 
Commission  d'organisation  du  Congrès, 

9,    Rue  des  Champs-Elysées,    Bruxelles. 

Van  Oansberghe  (Jean-Louis),  Ingénieur  prin- 
cipal des  Ponts  et  Chaussées,  ff.  d'ingé- 
nieur en  chef  Directeur Ostende. 

Van  Oansberghe  (M"**) Ostende. 

Van  Hattum  van  Ellewontsd^'k  (J.-C), 

23,  Bezuidenhout,    La  Haye. 

Van  Haute  (Gustave),   Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées    ...    26,  Place  du  Casino,    Gand. 

Van  Heede  (Emile),  Ingénieur  honoraire  des 
Ponts  et  Chaussées, 

108,  Avenue  Ducpétiaux,    St-Gilles  (Bruxelles). 

Van  Imflchoot  (Aug.),  Président  de  l'Association 
commerciale,  maritime,  industrielle  et 
agricole,  Membre  du  Comité  de  patronage  ^ 

du  Congrès Ostende. 

Van  Langendonck  (Joseph;, 

90,  Rue  Royale-Sainte-Marie,    Bruxelles. 

Van  Limbnrgh  (Pieter-Johannes),    Négociant, 

42,  Mauritsweg,    Rotterdam. 

Van  Loon  (A.-R.),  Ingénieur  van  den  Water- 

staat Almelo  (Pays-Bas). 

Van  Manen  (Rcinicr-Olto),  Ingénieur  en  chef  du 

Waterstaat 7,  Nassauplein,    Haarlem. 
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Varnliagen     ....    44,  Rue  des  Moulins, 

Vaxile  (Ignatu),  Ingénieur  en  chef  au  Service 
hydraulique  de  l'État  roumain.     .     .     . 

Yelge  (J.-B.),  Membre  du  Conseil  supérieur  de 
l'Industrie  et  du  Commerce,  Membre  du 
Comité  de  patronage  du  Congrès, 

80,  Avenue  de  la  Toison-d'Or, 

Terbaere  (Alfred),  Bâtonnier  de  l'Ordre  des 
Avocats,  Secrétaire  du  Cercle  Commercial 
et  Industriel,  Membre  du  Comité  de  pa- 
tronage du  Congrès,  42,  Quai  des  Moines, 

Terlmigghe (Théoba  1  d-Jean-Charles),  Directeur 
à  l'Administration  de  la  Marine, 

33,  Rue  de  l'Aurore, 

Tercniy88e-Cliri8tiaeii8(René),  Négociant,  Bassin, 

Yerein  fur  die  bergbanliohen  Interessen  im  Ober- 
bergamtsbezirk  Dortmond, 

67,   Lunden-Allee, 

Tergnies  (Adolphe  de),  Membre  du  Comité  de 
patronage  du  Congrès, 

233,  Chaussée  de  Vleurgat, 

Yergote  (Auguste),  Gouverneur  du  Brabant, 
Membre  du  Comité  de  patronage  du 
Congrès Rue  du  Chêne, 

Yerheven.    .    7,  Rue  Philippe-de-Champagne, 

Yerhoufltraeten  (Raymond),  Ingénieur  en  chef. 
Directeur  du  Service  technique  provincial 
de  la  province  d'Anvers, 

38,  Longue*Tue  de  l'Hôpital, 

Yering  (Johann-Hermann),  Ingénieur, 

65,  Harvestehuderweg, 

Yermeiren,  Député  permanent, 

Yermeyien  (F.)     ....    81,  Rue  Pachéco, 

Yermeylen  (J.)     ....    81,  Rue  Pachéco, 

Yemeanz  (René),  Chef  du  Contentieux  à  l'Ad- 
ministration centrale  des  Messageries 
maritimes    .     .    75,  Ruede  Miromesnil, 

Yernon-Harcourt  (Leveson-Francis),  M.  A.,  M. 
Inst.  CE...    6,  Queen  Anne's-Gate, 

Yerspreeuwen  (Adolphe),  Négociant,  Président 
du  Tribunal  de  commerce  d'Anvers, 

211,  Avenue  du  Commerce, 


Vilvorde. 


Braïla  (Roumanie). 


Bruxelles. 


Gand. 


Bruxelles. 
Bruges. 

Essen  (Ruhr). 

Bruxelles. 


Bruxelles. 
Bruxelles. 


Anvers. 

Hamburg. 

Saint-Nicolas  (Wacs). 
Bruxelles. 
Bruxelles. 


Paris. 
London  S.  W. 


Anvers. 
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Waechter  (Carl-Leonhard),    Raurath, 

8,  Hildebrandstrasse,    Berlin. 
Wagner  (Paul),  Ingénieur,  27/31,  Pilzengraben,    Kôln  a/Rhein. 
Wahl  (Albert),    Ingénieur    des  Constructions 

navales,  attaché  au  Ministère  des  Colonies , 

33,  Avenue  des  Champs-Elysées,    Paris. 
Wake  (Henry  Hay),    M.  Inst.  C.  E.,  M.  Inst. 

mechanicalEngineers,  Mem.  Ironand  Steel 

Inst.,    Engineer   in    Chief,    River  Wear 

Commission Sonderland  (Angleterre). 

Waldthftusen  (Fritz), Lûbbecke(Westfa]en) 

Waldthausen  (L.), Lribbecke(\VestfaIen) 

Walford  (George-Paget),  Armateur, 

951,  Boulevard  Léopold,     Anvers. 

Walin  (Edouard-Camille),  Ingénieur  des  Ponts 
et  Chaussées,  Ingénieur  en  chef  Directeur 
de  Service  à  la  Compagnie  intercommu- 
nale des  eaux,      83,  Rue  des  Deux-Tours,    Bruxelles. 

Wallbrecht  (  Ferdinand),  Kôniglicher  Bayrath, 
Senator,  Mitglied  des  Hauses  der  Ab- 
geordneten.    .     .     .    17,  Prinzenstrasse,     Hannover. 

Wallé  (Pierre),  Redakteur  des  Tiefbau, 

22a,  Wilhelmstrasse,     Berlin,  S.  W. 

Wallen  de  Fernig  (Guillaume  van  der).  Ingénieur 
à  la  Société  Cockerill, 

19,  Rue  André  Dumont,     Liège. 

Walschaerts  (Emmanuel),  Industriel, 

60,  Rue  de  Hollande,     Bruxelles. 

Wangermée  (Emile),  Capitaine  Commandant  du 
Génie,  vice-Gouverneur  général  de  TEtat 
Indépendant  du  Congo,  27,  Rue  Froissart,     Bruxelles. 

Warocqaé  (Raoul),  Administrateur  délégué  des 
Sociétés  anonymes  des  Charbonnages  de 

Mariemont  et  de  BasCOUp,  Cliàteau  de  MariemonL 

Watrin  (Oscar),  Entrepreneur  de  travaux  pu- 
blics  7,  Rue  de  Bruges,     Ostende. 

Watteenw  (Edmond),  Ingénieur  en  chef,  Direc- 
teur des  Ponts  et  Chaussées, 

6,  Rue  de  l'Hôtel  des  Monnaies,     Bruxelles. 
Wanters  (Charles),  Ingénieur  de  l'État,  Pro- 
fesseur à  rUniversité  de  Buenos-Ayres, 

3615,  Rue  Cangallo,     Buenos-Ayres. 
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Willems  (Désiré),  Courtier  maritime,  Agent  en 

douane 121,  Dock,    Gand. 

Willgerodt  (M"«  Emma)    .     .     .     l,Roseneck,     Strassburg. 

Willg6rodt(Heinrich),  Ministeri'alrath,  Wasser- 

baudirektor    ......     1,  Roseneck,    Strassburg. 

Williams  (Alfred^  General  Manager  and  Secre- 
tary  of  the  Leeds  and  Liverpool  Canal 
Company Pall  Mail,     Liverpool. 

Williams  (Edward  Leader),  Knight,  The  Oaks,    Aitrineham  (Ciicsliire). 

Williams  (Frédéric-Ernest),  Président  du  Con- 
seil d'administration  de  la  Société  anonyme 
de  louage  et  Remorquage  de  TOise, 

40,  Rue  de  Londres,     Paris. 

Williams  (Gustave),  Administrateur  délégué  de 
la  Compagnie  des  bateaux  omnibus  de 
Rouen.  40,  Rue  de  Londres,     Paris. 

Wilson  (Joseph-William  jun^);  M.  Inst.  M.  E., 
A.  M.  Inst.  C.  E.,  past  Président  of  the 
Society  of  Engineers,  Vice-Président  of  the 
Incorporated  Society  of  Inspectors  of 
Weights  and  Measures.  Vice- Principal  of 
the  Crystal  Palace  Schooi  of  Practical 
Engineering, 

South  Jower,  Crystal  Pallace,     London,  S.  E. 

Winkler  (Hans),  Director  der  Retriebs  Gesell- 

schaft  fur  den  Rhcinau  Hafen     ....     Mannheim. 

Winter Minden  (Westfalen). 

Winter  (Paul),  Quaidirector,    Quaiverwaltung,     Hamburg. 
Wirminghaus   (D^  Alexandre),   Syndikus    der 

Handeiskammer  zû  Kôln,  8,  Rheingasse,    Kôln. 
Wiswall    (Francis),    Assoc.    M.    Inst.   C.   E. 

London,    Rridgewater    Canal    Engineer, 

Manchester  ship  Canal  C« Runcorn  (Cheshire). 

Wittebord 42.  Rue  de  Turquie,     Rruxelles. 

Wittemans  (Victor),  Architecte, 

5o,  Rue  de  TEmpereur,     Anvers. 

Wittenberg  (D'  Max),   Redakteur  des  Berliner 

Tageblàtter  ...    9,  Holzmarktstrasse,     Rerlin,  0. 
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Tsewyn  (François),  Industriel,  Juge  au  Tribunal 
de  commerce,  Membre  du  Conseil  supé- 
rieur de  rindustrie  et  du  Commerce, 

32,  Rue  Brogniez,    Anderlecht. 

Tsselsteyn  (H.-C.-E.  van],  Échevin  de  la  ville 
de  Terneuzen,  Président  de  la  Chambre 
de  commerce     .........    Terneuzen. 

Zahariad-Olmazu  (Nicolas),  Ingénieur,  Inspec- 
teur général  des  Ponts  et  Chaussées, 

Soseana  Stefan-cel-Mare    Bucarest. 
Zahariade  (Pierre-A.),   Ingénieur  en  chef  du 

port  de  Constantza Conslanlza  (Roumanio>. 

Zander  (Ernst),  Ingénieur  de  la  maison  Siemens 

et  Halske CliarlolltMibiir»  (B(Mliii). 

Zanen (Franz),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées, 

67,  Rue  Conscience,     Anvers. 
Zann  (Friedrich),  Pràsident  dcr  Handelskam- 

mer Minden  (Westfalen). 

Zbrogek  (Theodor),  Conseiller  d'État  actuel. 
Ingénieur,  Membre  du  Conseil  et  ancien 
Inspecteur  de  l'Institut  des  Ingénieurs  des 
Voies  de  communication, 

8,  Sredniaia  Podyoscheskaïa,     Saint-Pétersbourg. 
Zerboni-Sposetti  (Max  von),  Ministerialrath  im  K. 
K.  Osterr.  Handelsministerium, 

8,  Postgasse,     Wien  I. 

Zerboni-Sposetti  (Max  von),  Id Wien. 

Zervas  (Wilhelm),  Grubenbesitzcr.'    ....     Kôln  a/Rhein. 
Zimmennann  (Wilhelm),  Hafendirector  .     .     .     Dûsseidorf  (Allemagne). 
Zoepfl  (Godfried),    Syndikus  Dr.   rer.   polit. 

Rathhaus,     Niirnberg. 
Zoetmtilder  (J.-M.-A.),  Directeur  des  travaux  de 

la  Ville  de  Schiedam   .     .    49,  Westvest,    Schiedam  (Pays-Ras). 
Zone  (Jules),  Ingénieur  principal,  sous-Direc- 
teur de  la  Société  anonyme  du  canal  et  des 
installations  maritimes  de  Bruxelles, 

144,  Rue  Joseph  II,     Bruxelles. 
Zschokke  (Conrad),   Ingénieur,    Professeur  à 
rÉcole  polytechnique  de  Zurich,  Membre 

du  Conseil  national Aarau  (Suisse). 

Il 
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EMPLOI  DU  TEMPS 


Dimanche  24  juillet. 

A  9  heures  du  matin  :  Ouverture  des  locaux  du  Congrès,  au  Palais 
des  Académies. 

I)e  9  heures  à  midi  et  de  1  à  6  heures  de  relevée  :  Distribution  des 
cartes  d'excursion  et  des  cartes  d'invitation. 

A  8  heures  du  soir  :  Raoût  offert  par  la  Société  belge  des  Ingénieurs 
et  des  Industriels  à  l'Hôtel  Ravenstein,  Rue  Ravenstein  (Montagne  de 
la  Cour). 

Réception  des  membres  du  Congrès  par  la  Commission  d'organisa- 
tion et  par  le  Comité  de  patronage. 

• 

Lundi  25  juillet. 

A  9  heures  du  matin  :   Ouverture  du  Congrès,   au   Palais  des 

Académies. 

Séance  plénière. 

A  2  h.  1/2  de  relevée  :  1"*  séance  des  Sections. 
A  9  heures  du  soir  :  Réception  par  M.  Léon  De  Rruyn,  Ministre  de 
l'Agriculture  et  des  Travaux  publics,  dans  son  hôtel,  Rue  de  la  Loi,  10a. 

Mardi  26  juillet. 

Excursion  a  Bruges,  Heyst  et  Ostende. 

A  6  h.  30  :  Réunion  à  la  gare  de  Rruxelles  (Nord). 

A  6  h.  50  :  Départ  par  train  spécial  pour  Zeebrugge. 

A  9  h.  03  :  Arrivée  à  Zeebrugge.  Lunch  offert  par  MM.  les  Entre- 
preneurs L.  Coiseau  et  J.  Cousin.  Visite  des  chantiers  de  Zeebrugge 
(Heyst). 

A  11  h.  40  :  Retour  à  Bruges  (gare  centrale)  le  long  du  canal  mari- 
time en  construction,  par  train  spécial. 
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A  9  h.  40  :  Réunion  a  la  gare  d'Anvers  (Est). 
'  A  9  h.  55  (24  h.  65)  et  10  h.  3  (22  h.  3)  :  Départ  pour  Bruxelles  par 
trains  spéciaux. 

A  10  h.  48  (22  h.  48)  et  10  h.  55  (22  h.  55)  :  Arrivée  à  Bruxelles  (Nord). 

Vendredi  29  juillet 

A  9  heures  du  matin  :  i^  séance  des  Sections. 
A  2  h.  1/2  de  relevée  :  5«  séance  des  Sections. 
A  8  h.  1/2  du  soir  :  Raoïît  offert  par  les  Autorités  communales  à 
THôtel  de  ville  de  Bruxelles. 

Samedi  30  juillet. 

A  3  heures  de  relevée  :  Séance  plénière. 

Clôture  du  Ck)ngrès. 

A  7  h.  1/2  du  soir  :  Banquet  officiel,  offert  par  la  Commission  d'orga- 
nisation du  Congrès,  dans  la  Salle  des  fêtes  du  Palais  du  Cinquante- 
naire. 

Service  spécial  de  tramway  organisé  au  départ  de  la  Rue  de  Louvain 
(derrière  le  Palais  de  la  Nation)  pour  le  Palais  du  Cinquantenaire 
(Avenue  des  Nerviens).  Départ  à  7  heures  du  soir. 

Dimanche  31  juillet. 

A  1  h.  3/4  de  relevée  :  Réunion  au  coin  de  l'Avenue  du  Boulevard  et 
de  la  Place  Rogier  (près  de  la  gare  du  Nord). 

A  2  heures  :  Départ  en  tram  à  vapeur  pour  Laeken. 

A  2  h.  1/2  :  Visite  du  Parc  royal  de  Laeken. 

A  4  heures  :  Rentrée  à  Bruxelles. 

A  8  heures  du  soir  :  Réception  par  S.  M.  le  Roi,  au  Palais  de 
Bruxelles. 

Lundi  1*^  août. 

ExcLRSioN  À  Liêge-Seràing. 

A  6  h.  30  :  Réunion  à  la  gare  de  Bruxelles  (Nord). 
A  6  h.  50  :  Départ  par  train  spécial  pour  Liège. 
A  8  h.  40  :  Arrivée  à  Liège  (Guillemins). 
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LISTE  DES  PUBLICATIONS  DU  CONGRÈS 


A.  —  Publications  éditées  par  la  Commission  (T organisation 
et  distribuées  à  tous  les  Membres  du  Congrès  (*). 

I.  —  KAPPORTS. 

premikrf:  section. 

1^^  question. 

Roloff(E,).  —  Erhôhung  des  StauspLegels  an  eineni  bestehenden  Wehr. 

RoloffiE.). —  Relèvement  du  niveau  de  la  retenue  d'un  barrage  exis- 
tant (Traduction). 

Fendius  {E.K  —  Relèvement  du  niveau  de  la  retenue  d'un  barrage 
existant. 

Pavie  (G.)-  —  Relèvement  du  niveau  de  la  retenue  d'un  barrage  exis- 
tant. 

Marten  (E.  />.).  —  The  raising'of  existing  weirs  contrasted  with 
dredging. 

Marten  (£.  D.).  —  L'exhaussement  des  barrages  existants  comparé 
aux  dragages  (Traduction). 

2"*^  question. 

Rololf'iE.).  —  Befestigung  der  Wehrunterbaue. 

Roloff(E.).  —  Consolidation  des  radiers  des  barrages  (Traduction). 

Fendius  (E,).  —  Consolidation  des  radiers  des  barrages. 

Pavie  {G.).  —  (Consolidation  des  radiers  des  barrages. 

• 

(')  Les  publications  énumérées  sous  ce  titre  sont,  depuis  la  clôture  du 
Congrès,  mises  en  vente  par  la  Commission  d'organisation.  Les  commandes 
sont  reçues  par  le  Secrétariat  général.  Rue  de  Louvatn,  58,  Bruxelles,  et  par 
les  principales  librairies  techniques. 


.'  * 
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La  Riviè7*e  (G.)  et  Bourguin  {M.).  —  Modes  de  traction  mécanique  le 

long  des  canaux. 
de  Bovet(A.).  —  Le  touage  individuel  des  bateaux  sur  les  canaux. 

i«^  question. 

Schnapp.  —  Einflùgelige  Schleusenlhore. 

Schnapp,  —  Portes  d'écluse  à  un  seul  vantail  (Traduction). 

Pirot(L.).  —  Porte  d'écluse  à  un  seul  vantail. 

La  Rivih^eei  Barbet.  —  Portes  d'écluse  à  un  seul  vantail. 

Direction  des  Eaux  et  des  Améliorations  au  Ministh^e  royal  hongrois  de 

r Agriculture  {^),  —  Porte  roulante  de  l'écluse  d'0-Bechse  (Hongrie). 
Heking-Dura  {A .).       Portes  d'écluse  à  un  seul  vantail  dans  les  canaux 

de  la  province  d'Over-IJssel  (Pays-Bas)  (Traduction). 
de  Hoerjschelmann  (E,-F.),  — -  Les  portes  d'écluse  à  un  seul  vantail  sur 

les  canaux  de  navigation  en  Hussie. 

3n>e  question. 

Mathies.  —  Mittel  zur  Sicherung  der  Dichtigkeit  eines  Kanals  im 

Auftrag  und  Abtrag. 
Mathies.  —  Moyens  d'assurer  l'étanchéité  de  la  cunette  et  des  digues 

d'un  canal  (Traduction). 
(lenard  (//.).  —  Travaux  d'étanchement  exécutés  au  canal  du  Centre 

(Belgique). 
Lefebure  (E.).  —  Travaux  d'étanchement  exécutés  au  canal  de  Char- 

leroi  à  Bruxelles. 
Mélotte.  —  Travaux  d'étanchement  du  canal  de  Maestricht  à  Bois- 

leDuc. 
Barbet  (L.).  —  Moyens  d'assurer  l'étanchéité  de  la  cunette  et  des 

digues  d'un  canal. 

4"'®  question. 

Rudolph  {A .).  —  Kûnstliche  Hebung  des  Speisewassers  eines  Kanals 
von  Haltung  zu  Haltung. 

Bûdolph  {A .).  —  Elévation  mécanique,  de  bief  en  bief,  des  eaux  ser- 
vant à  Talimentation  d'un  canal  (Traduction). 

Galliot.  —  Élévation  mécanique,  de  bief  en  bief,  des  eaux  servant  à 
l'alimentation  d'un  canal. 

[*\  Ce  rapport  a  été  imprimé  par  les  soins  de  Tauteur. 
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3°^  queition. 

Fûlscher.  —  Mittel  zur  Befestigung  der  Boschungen  der  Seekanâle. 

Fûlscher.  —  Hovens  de  consolidation  des  talus  des  canaux  maritimes 
(Traduction). 

Gerhardt  (P.).  —  Mittel  zur  Befestigung  der  Boschungen  der  See- 
kanâle. 

Gerhardt  (P.).  —  Moyens  de  consolidation  des  talus  des  canaux  mari- 
times (Traduction). 

Eich.  —  Mittel  zur  Befestigung  der  Boschungen  der  Seekanâle. 

Eich.  —  Moyens  de  consolidation  des  talus  des  canaux  maritimes 
(Traduction). 

Grenier  (L.).  —  Moyens  de  consolidation  des  talus  dès  canaux  mari- 
times. 

Hunier  (W.-H.).  —  Consolidation  ofship  canal  banks. 

Hunier  (W.-H,).  —  Moyens  de  consolidation  des  talus  des  canaux 
maritimes  (Traduction). 

4»e  question. 

Germelmann.  —  Die  Baggerungen  in  Deutschland. 

Germelmann.  —  Les  dragages  en  Allemagne  ^Traduction). 

Van  Gansberghe  (£.).  —  Les  dragages  de  TEscaut  maritime. 

Baies  (Lindon  W.).  —  High-powered  dredges  and  their  relations 
to  sea  and  inland  navigation. 

Baies  [Lindon  W.).  —  Les  dragues  de  grande  puissance  et  leurs  rap- 
ports avee  la  navigation  maritime  et  la  navigation  d'intérieur  (Tra- 
duction).—  Texte. 

Baies  (Lindon  W.).  —  Id.  —  Planches.  —  Errata  et  additions. 

Desprez  (H,).  —  Des  dragages  dans  les  rivières  à  marée: 

Voisin  (J.).  —  Les  dragages  du  port  de  Boulogne. 

MassalsH  (/.).  —  Dispositifs  récents  de  dragues  à  grande  puissance. 

Wheelêr  (  PF.-ff.).  —  The  use  of  sand  pump  dredgers  for  the  improvc  - 
ment  of  tidal  channels. 

Wheeler  (  W.-H,).  —  De  l'utilisation  des  dragues  suceuses  pour  l'amc- 
lioration  des  chenaux  à  mai^  (Traduction). 

Smulders  {A. -F.).  —  Dispositifs  réoent3  de  dragués  à/grande  puis- 
sance.   

de  Timonoff(y.'E.).  —  Les  dragues  à  succion.  - 

-  ♦         .    ■  • 
La  collection  des  rapports  de  la  Troisième  seciUm  est-  formée  de 
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Piens  (Charles),  —  Portes  à  un  seul  vantail  de  Técluse  maritime  du 

nouveau  canal  de  Bruges. 
Tutdn-Nolthenius  (jR.-P.-J.).  —  Portes  à  un  seul  vantail  de  l'écluse 

d'Andel  (Pays-BasV 

La  collection  des  rapports  de  la  Quatrième  section  est  formée  de 
12  brochures  in-8^  contenues  dans  un  portefeuille.  9  rapports  ont  été 
publiés  en  français  seulement  (^);  3  ont  été  publiés  en  allemand  (texte 
original)  et  en  traduction  française. 

Dans  l'édition  française,  la  collection  comprend  ensemble  177  pages 
et  19  planches,  dont  4  en  couleur. 

CINQUIlfîMB   SECTION. 

V^  question. 

Ilertogs,  —  Taxes  fiscales  et  péages  maritimes. 

Flamant  (A,).  —  Taxes  et  péages  dans  les  ports  de  l'Algérie. 

Charguéraud  (A.).  —  Taxes  fiscales  et  péages  maritimes. 

2>°«  question. 

Schromm  (A.),  —  Einheitlichkeit  der  Vermessung  der  Binnenschif- 
fahrts-Fahrzeuge. 

Schromm  (A,).  —  Unification  du  système  de  jaugeage  des  bateaux 
d'intérieur  (Traduction). 

Derome  (A/.).  Unification  du  système  de  jaugeage  des  bateaux  d'inté- 
rieur. 

La  collection  des  rapports  de  la  CAnquième  section  est  formée  de 
i}  brochures  in-8®  contenues  dans  un  portefeuille.  4  rapports  ont  été 
publiés  en  français  seulement,  1  a  été  publié  en  allemand  (texte 
original)  et  en  traduction  française. 

Dans  l'édition  française,  la  collection  comprend  ensemble  61  pages 
de  texte. 

La  collection  complète  des  rapports  est  formée  de  71  brochures 
accompagnées  de  123  planches  dont  4  en  couleur.  L'édition  fran- 
çaise comprend,  au  total,  1,066  pages  de  texte. 


(*)  Les  manuscrits  originaux  de  3  de  ces  rapports  étaient  rédigés  en 
néerlandais. 
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II.  —  BULLETIN  QUOTIDIEN. 

Le  Bulletin  du  Congrès  a  paru  7  fois  pendant  ia  durée  de  la  session, 
du  lundi  25  juillet  au  dimanche  31  juillet. 

III.  —  COMMUNICATIONS. 

Un  grand  nombre  de  brochures  traitant  de  sujets  étrangers  au  pro- 
gramme du  Congrès  ont  été  distribuées  aux  membres.  Nous  donnons 
ci-après  la  liste  de  celles  dont  la  distribution  a  été  faite  par  les  soins 
de  la  Commission  d'organisation,  ou  a  été  autorisée  par  elle,  en  vertu 
de  l'article  3  du  règlement  du  Congrès  : 

1.  Notice  sur  le  port  d'Anvers. 

2.  Salvagne  {Paul).  —  Anvers  maritime. 

3.  Hersent  (ff.  et  fils).  —  Construction  de  nouveaux  quais  en  amont 
d'Anvers. 

4.  Compagnie  des  installations  mantimes  de  Bruges,  Le  port  d'escale 
et  le  port  intérieur  de  Bruges. 

5.  Note  sur  les  travaux  techniques  de  la  Commission  européenne  du 
Danube  (1856-1897). 

6.  Iszkowski  (H.).  —  Beitrag  zur  Frage  der  Regulierung  geschiebe- 
fùhrender  Flûsse  mît  besonderer  Bedachtnahme  auf  die  Yerlandung 
der  Altarme. 

7.  GherassimoffiN.).  —  Le  système  de  halage  funiculaire  direct  des 
bateaux  (^). 

8.  Denèfle  [A.  et  C'*).  —  Notice  sur  la  traction,  la  propulsion  et  le 
remorquage  électriques  des  bateaux  sur  les  voies  navigables  (^). 

9.  Polkowski  (/.).  —  Du  calcul  des  portes  d'écluse. 

10.  Kanalverein  fur  yiedersachsen.  —  Plan  et  profil  en  long  du 
grand  canal  du  Centre  entre  le  Rhin,  le  Wèser  et  l'Elbe  avec  quelques 
notices  (en  2  langues). 

11.  Seibt  (Prof.  ly  Wilhelm).  —  Ueber  selbstthâtige  Pegel  und 
die  Zusammengehôrigkeit  ihrer  Aufzeichnungen  mit  Nivellements 
erster  Ordnung. 

12.  Le  Brun  (Raymond).  —  Note  sur  quelques  phénomènes  obser- 
vés dans  les  cours  d'eau  à  fond  mobile. 

13.  da  Costa  Couto  (A.-J.).  — Amélioration  des  embouchures  de 
rivière  à  faible  marée  et  à  fond  mobile,  avec  application  à  la  barre  de 
Uio-(irande-do-Sul . 

(M  Ce  mémoire,  qui  répond  à  une  question  du  programme,  n'a  pu  être 
admis  comme  rapport,  par  suite  de  sa  production  tardive. 


ion  des  talus  des  canaux  et 

ion  of  a  dynamometer  for 

I  port  de  Lisbonne  (Por- 

lort  maritime  sur  une  voie 

le. 

Invers.  —  Les  vœux  de  la 

fession  nel  le    des    batel  ier;^ 
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PK^OCKS- VERBAUX 


DES    SÉANCES    PLÉNIÈRES 


ET  DES  SÉANCES  DES  SECTIONS 


•  .y 


iî 
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I 


BUREAU  DU  CONGRÈS 


Y 


Belgique .     . 


Présidents  : 

MM.  Helleputte  (Georges),  Ingénieur  honoraire  des 
Ponts  et  Chaussées,  Professeur  à  l'Université 
de  Louvain,  Membre  de  la  Chambre  des 
Représentants  ; 
De  Bote  (Léon),  Directeur  général  des  Ponts  et 
Chaussées. 


Allemagne    .     .    MM. 


ArgentineiRépU" 
blique)  .     .     . 

Autriche.     .     . 


Chine .... 

Congo  (État  In- 
dépendant)    . 

Danemark    .     . 

Danube  (  Commissio  n 
Européenne  du). 

Espagne .     .    . 


Vlce-Rrésldents  : 

Sçhnltz  (Alfred),  Excellenz,  Kôniglich  Preus- 
sischer  Mînisterial-Direktor,  Wirklicher  Ge- 
heimer  Rath  ; 

Fraozius  (Ludwig),  Oberbau-Direktor  der  freien 
und  Hansestadt  Bremen. 

Daclout  (Georges),  Inspecteur  général  au  Dépar- 
tement des  Ingénieurs  civils. 

Bu88  (D^  Victor),  Reichsraths-  und  Landtags- 

Abgeordneter; 
Zerbo]ii-Spo8etti(Max  von),  K.  K.  Ministerialrath. 

Chen  Ngen  Tao,  Commandant  de  vaisseau,  Atta- 
ché naval  à  la  Légation  de  Chine  à  Londres. 

0 

Wavgermée  (Emile),  Capitaine-Commandant  du 
Génie,  Vice-Gouverneur  général  de  l'État 
Indépendant  du  Congo. 

Ottentrom  (Christian),  Directeur  des  travaux 
maritimes  de  l'Etat  danois. 

Lof  hr  (J.  de).  Délégué  d'Allemagne  et  Président 
de  la  Commission  Européenne  du  Danube. 

Churmca  (Evaristo  de),  Ingénieur  en  chef  du 
Corps  national  des  Routes,  Canaux  et  Ports, 
Directeur  des  travaux  du  port  de  Bilbao; 


—  181  — 


Russie. 


Suède .     . 


Suisse .     . 


Belgique  . 


MM.  Oheroevanof  (Michel),  Directeur  de  Tlnstitut  des 
Ingénieurs  des  Voies  de  communication; 
Timonoff  (V.-E.  de),  Conseiller  d'État,  Pro- 
fesseur agrégé  et  Secrétaire  du  Conseil  de 
rinstitut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  com- 
munication. 

Berg  (l.ars),  Directeur  général   des  Ponts  et 
Chaussées. 

Morlot  (Albert  de),  Inspecteur  en  chef  des  Tra- 
vaux publics  de  la  Confédération  Suisse. 

flecr^talre  général  : 

M.  Dufourny  (Alexis),  Ingénieur  en  chef,  Directeur 
des  Ponts  et  Chaussées. 


Allemagne 


Autriche  . 


Danube  {Commis- 
sion européenne  du) 

France    .     .     . 


Hongrie  . 
Russie 


Secrétaires  : 

MM.  Peflcheck    (Ludwig),    Kôniglich    Preussischer 
Oderstrom-Baudirektor,  Geheimer  Baurath. 

Kuhn  (Bichard),  K.  K.  Oberingenieur  im  hydro- 
technischen  Bureau  des  K.  K.  Handelsminis- 
terium. 

Faillard-Dacléré  (Constant),  Ministre  plénipoten- 
tiaire. Délégué  de  la  France  à  la  Commission 
européenne. 

Barlatier  de  Has  (Fernand),  Ingénieur  en  chef 
des  Ponts  et  Chaussées,  Professeur  à  TEcole 
nationale  des  Ponts  et  Chaussées. 

Boediger  (Ernst),  Scktionsrath. 

Hoerschelmaim  lE.  F.  de).  Conseiller  d'Etat,  Chef 
adjoint  de  la  Direction  des  Voies  de  commu- 
nication de  Kieff. 


Belgique  .     . 


Secrétaires  acyolnts  : 

MM.  Lambin  (Albert),  Ingénieur  des  Ponts  et  (Chaus- 
sées, Secrétaire  du  Cabinet  du  Ministre  de 
l'Agriculture  et  des  Travaux  publics  ; 
Christophe  (Paul),    Ingénieur    des    Ponts    et 
(Chaussées. 
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Dans  la  salle,  les  Membres  du  Congrès  se  pressent  en  foule  et  Ton 
remarque  parmi  eux  la  présence  de  quelques  dames. 

—  La  séance  est  ouverte  à  9  h.  3Q. 

M.  De  Bmyn,  Ministre  de  TAgriculturc  et  des  Travaux  publics,  se 
lève  et  prononce  le  discours  suivant  : 

Mesdames,  Hessieirs, 

1^  Congrès  international  de  Navigation  qui  va  s'ouvrir  est  placé  sous 
le  Haut  Patronage  du  Roi. 

J*ai  l'honneur  de  venir  en  son  nom  vous  adresser  des  paroles  de 
bienvenue  et  je  suis  heureux  de  pouvoir  y  associer  les  vœux  et  les 
souhaits  du  Gouvernement  tout  entier. 

Le  Prince  Royal  de  Belgique  et  trois  Ministres  du  Roi  ont  accepté 
les  présidences  d'honneur  du  Congrès.  Ils  apprécient  au  plus  haut 
prix  la  marque  de  faveur  que  vous  avez  bien  voulu  leur  accorder. 

Ils  suivront  vos  travaux  avec  intérêt,  d'une  façon  assidue,  toujours 
prêts  à  vous  donner  leur  concours. 

Vous  êtes  tous.  Messieurs,  les  bienvenus  parmi  nous. 

Le  pays  est  heureux  de  vous  recevoir.  Il  considère  comme  une 
bonne  fortune  d'être,  pour  la  seconde  fois,  le  siège  d  un  congrès  inter- 
national de  navigation. 

C'est  ici  que  les  premières  assises  du  Congrès  se  sont  tenues 
en  1885. 

Et  vous  nous  êtes  revenus;  et  nous  pouvons  saluer  avec  bonheur  et 
reconnaissance  les  fondateurs,  les  promoteurs  de  cette  grande  œuvre 
internationale  qui  a  été  si  fertile  en  résultats. 

Et  votre  présence  parmi  nous  vient  attester  que  vous  aimez  à  vous 
réunir  et  à  venir  discuter  dans  ce  petit  pays  ouvert  à  toutes  les  libertés, 
dans  ce  pays  de  paix^  de  libre  échange,  d'industrie,  de  commerce  et  de 
transit,  où  les  seules  aspirations  et  les  seuls  besoins  sont  de  donner  la 
plus  large  extension  possible  aux  relations  internationales,  aux  voies 
de  communication  et  aux  moyens  de  transport.  (Applaudissements.) 

Tous  les  membres  du  Gouvernement  savent  à  quel  point  votre 
concours  est  précieux  et  utile.  Leur  amour  pour  les  congrès  ne  se 
traduit  point  en  de  vaines  paroles;  plusieurs  d'entre  eux  participent  à 
vos  travaux  et  à  vos  délibérations  depuis  des  années;  ils  sont  des 
congressistes  convaincus  et  de  la  première  heure.  Ils  ont  été  partout  en 
Europe  assister  à  tous  les  congrès  de  transport  et  de  voies  de  commu- 
nication et  ils  sont  pénétrés  de  cette  conviction  profonde  que  le 
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Nous  avons  confiance  en  vos  lumières,  vos  travaux  antérieurs  nous 
donnent  le  présage  le  meilleur  et  le  plus  sûr  des  services  nouveaux  que 
vous  allez  rendre  à  la  science  et  au  monde  des  affaires. 

A  Tœuvre  donc  et  une  fois  encore,  merci  d'être  venus,  merci  de  tout 
cœur!  {Applaudissements  répétés.) 

H.  Helleputte,  Membre  de  la  Chambre  des  Représentants,  Président 
général  du  Congrès,  prend  ensuite  la  parole  en  ces  termes  : 

Mesdames,  Messieurs, 

«  Il  n'est  pas  nécessaire  de  vivre,  il  est  nécessaire  de  naviguer.  » 

On  ne  saurait  exprimer  avec  plus  de  précision  et  d'énergie,  le  besoin 
général  qui  nous  force  à  utiliser  les  voies  navigables  mises  à  notre 
disposition  par  la  Providence,  et  l'obligation  pour  l'individu  de  sacri- 
fier jusqu'à  son  existence  afin  de  rendre  plus  facile  à  l'humanité 
l'accomplissement  de  cette  grande  loi. 

Elle  suffit,  cette  vieille  et  vénérable  maxime,  à  expliquer  le  concours 
empressé  que  les  congrès  de  navigation  ont  rencontré  dès  leur  début 
chez  les  ingénieurs  de  tous  les  pays  et  chez  tous  les  gouvernements. 

C'est  que  l'isolement  est  aussi  fatal  aux  nations  qu'aux  individus.  Et 
le  vœ  soli  !  qui  aux  débuts  du  christianisme  a  retenti  aux  oreilles  de 
l'humanité,  n'est  pas  moins  applicable  aux  sociétés  qu'aux  citoyens 
dont  elles  se  composent. 

Les  relations  de  peuple  à  peuple  sont  une  des  conditions  du  progrès, 
soit  qu'on  l'envisage  en  général,  soit  que  l'on  ne  considère  qu'un  pays 
en  particulier. 

Or,  la  mer,  avec  les  rivières  qui  lui  paient  leur  tribut  incessant, 
reste  la  grande  voie  de  communication  qui,  permettant  l'échange  des 
idées,  des  hommes  et  des  choses,  met  à  la  disposition  de  chaque  nation 
les  produits  de  l'univers  entier.  Elle  étend  jusqu'aux  confins  du  monde 
l'empire  de  l'homme,  quelle  que  soit  la  latitude  où  il  vit,  l'étroitesse 
des  limites  du  pays  qu'il  habite. 

Le  vulgaire  qui  jette  les  yeux  sur  une  carte  de  géographie  s'effraie 
de  voir  les  continents  séparés,  comme  il  dit,  par  l'infranchissable 
obstacle  des  mers.  Celles-ci  lui  apparaissent  comme  des  barrières  entre 
les  différentes  branches  de  la  grande  famille  humaine. 

En  réalité,  la  mer  est  bien  plutôt  le  trait  d'union  entre  les  diverses 
races  qui  peuplent  la  terre. 

Malgré  le  danger  des  hypothèses,  il  est  permis  d'affirmer  que  si 
notre  globe  était  dépourvu  de  ses  fleuves  et  de  ses  mers,  les  relations 
entre  les  hommes  seraient  beaucoup  moins  développées  et  la  prospé- 
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Mais,  pour  la  nation  belge,  tout  cela  semblait  irrémédiablement 
disparu  dans  les  brumes  du  passé,  et  la  grande  voix  de  Tocéan  qui 
chante  sur  nos  côtes  n*avait  plus  aucun  accent  qui  pût  émouvoir  son 
âme  ou  faire  vibrer  son  cœur.  {Applaudissements.) 


Un  homme  cependant  veillait,  le  premier  d*entre  les  patriotes  comme 
il  aime  à  s'appeler  lui-même  :  le  Roi. 

Vous  dire  ses  efforts  pour  faire  comprendre  ce  qu'exigeait  le  salut  de 
la  patrie,  serait  raconter  l'histoire  de  son  règne  :  elle  est  connue  de  tous. 

Grâce  à  Dieu,  son  travail  n'a  pas  été  stérile.  La  Belgique,  d'abord 
hésitante,  comprend  de  mieux  en  mieux  les  pressants  appels  de  son 
Souverain  et  je  suis  l'organe  de  tous  nos  compatriotes  ici  présents  en 
adressant  à  Sa  Majesté  l'hommage  de  notre  respectueuse  et  dévouée 
reconnaissance.  (Applaudissements,) 

Sa  sollicitude  ne  se  borne  pas  d'ailleurs  au  pays  dont  les  destinées 
lui  sont  confiées.  C'est  le  propre  des  grands  esprits  de  ne  pas  voir 
de  contradiction  entre  les  intérêts  généraux  et  ceux  d'une  portion 
quelconque  de  l'humanité.  Le  souci  de  la  prospérité  nationale  ne  dimi- 
nue en  rien  sa  préoccupation  de  travailler  à  la  prospérité  de  tous. 

Ce  Congrès  en  fournit  une  nouvelle  preuve.  En  daignant  accepter 
le  Haut  Patronage  de  cette  réunion  internationale,  le  Roi  a  marqué  qu'il 
ne  reste  indifférent  au  bonheur  d'aucun  peuple. 

Vous  me  permettrez,  j'en  suis  sûr.  Mesdames  et  Messieurs,  de  me  con- 
stituer votre  interprète  à  tous  et  de  joi  ndre  au  témoignage  de  votre  admi- 
ration l'expression  de  votre  vive  gratitude.  (Applaudissements  répétés.) 

Notre  gratitude  est  acquise  aussi  au  jeune  Prince  qui,  à  peine  rentré 
d'un  long  voyage  entrepris  dans  l'intérêt  de  notre  pays,  a  daigné 
s'associer  à  nos  travaux  en  acceptant  la  première  Présidence  d'honneur 
de  ce  Congrès. 

La  Belgique  apprécie  le  zèle  éclairé  de  Son  Altesse  et  les  travaux 
que  lui  inspire  son  dévouement  à  la  patrie.  Et  les  ingénieurs  du 
monde  entier  représentés  ici  par  leur  élite  saluent  en  Elle  un  Prince 
digne  du  chef  auguste  de  sa  Royale  Famille,  préoccupé  comme  lui 
des  besoins  de  son  temps  et  de  l'avenir  des  peuples.  (Applaudisse- 
ments.) 


M.  le  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics  vous  a  dit. 
Messieurs,  la  sympathie  du  Gouvernement  pour  notre  œuvre. 
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Nous  en  sommes,  Messieurs,  à  la  fois  heureux  et  flattés,  et  nous 
exprimons  la  confiance  et  l'espoir  qu'elle  continuera  à  nous  prêter  son 
dévoué  concours. 

Au  surplus,  cette  sympathie  générale  s'affirmait  déjà  dans  la  compo- 
sition du  Comité  de  patronage  du  Congrès.  Vous  aurez  remarqué  que 
toutes  les  branches  de  l'activité  humaine,  que  tous  les  grands  intérêts 
s'y  trouvent  représentés  par  les  noms  les  plus  marquants. 

Je  voudrais  m'y  arrêter  quelques  instants  afin  de  vous  faire  n\ieux 
apprécier  l'importance  de  la  collaboration  que  les  Membres  du  Comité 
de  patronage  nous  ont  accordée.  Mais  ils  seraient  les  premiers  à  me  le 
reprocher,  et  ce  serait  à  coup  sûr  une  façon  étrange  de  les  remercier 
que  de  les  mécontenter. 

Une  exception  s'impose  œpendant,  au  nom  de  la  justice  qu'il  faut  tou- 
jours respecter  et  de  l'histoire  de  nos  Congrès  qu'il  faut  vouloir  exacte. 

Vous  m'en  voudriez  si  je  ne  rappelais  que  l'un  des  Présidents  de 
notre  Comité  de  patronage,  mon  honorable  collègue  M.  Léon  Somzée 
présidait,  il  y  a  treize  ans,  presque  jour  pour  jour,  en  juin  1885,  le 
premier  Congrès  de  navigation  réuni  à  Bruxelles.  A  côté  de  lui  se 
trouvaient  plusieurs  collègues,  que  nous  sommes  heureux  de  revoir 
aujourd'hui  parmi  nous,  entre  autres  MM.  Gobert  et  Cavens,  les 
membres  les  plus  actifs  de  la  Commission  d'organisation  du  Congrès 
actuel.  (Applaudissements.) 

Il  me  faut  —  la  position  que  j'occupe  en  ce  moment  et  dont  je  suis 
profondément  honoré,  m'en  fait  une  stricte  obligation  —  il  me  faut 
louer  devant  vous  ces  hommes  d'initiative,  ces  promoteurs  si  pré- 
voyants d'une  entreprise  si  féconde. 

Combien  ils  doivent  se  réjouir  de  leur  œuvre!  Combien  ils  peuvent 
en  être  fiers  ! 

Que  de  choses  accomplies  depuis  lors,  que  de  travaux  entrepris,  de 
problèmes  résolus,  de  progrès  réalisés. 

Je  ne  sais,  en  vérité,  si  le  monde  a  connu  une  autre  période  de 
pareille  activité. 

Les  mines,  les  chantiers,  les  usines  ont  surgi  par  milliers,  non  seu- 
lement dans  la  vieille  Europe,  mais  par  toute  la  terre  et  dans  les 
régions  les  plus  nouvelles. 

L'outillage  du  monde  a  décuplé  de  puissance.  Des  contrées  entières, 
hier  encore  inexplorées,  ont  été  parcourues,  et  des  sources  intaris- 
sables de  richesses  nouvelles  sont  venues  accroître  les  trésors  dont 
dispose  l'humanité. 
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Peut-être  paraîtra-t-il  étrange  que,  dans  un  Congrès  de  navigation, 
il  soit  parlé  de  chemins  de  fer.  Plusieurs  raisons  justiRent  cette  appa- 
rente digression. 

La  première  est  que,  malgré  que  le  phénomène  que  j'ai  signalé  se 
produise  fréquemment  à  l'occasion  d'un  perfectionnement  apporté  à 
un  moyen  de  transport,  dans  aucun  cas  pourtant,  il  n'avait  été  aussi 
nettement  caractérisé  et  rendu  aussi  apparent  aux  yeux  de  tous. 

La  seconde  est  que  tout  ce  que  Ton  peut  dire  en  faveur  du  déve- 
loppement des  voies  de  transport  par  rail,  s'applique  a  fortiori  aux 
voies  de  transport  par  eau  pour  lesquelles  les  frais  de  traction  seront 
toujours  moins  élevés 

Enfin,  il  importe  d'aflirmer  en  toute  circonstance  qu'il  n'y  a  pas  de 
principe  d'antagonisme  entre  les  divers  modes  de  transport  et  que  le 
souci  de  chacun  d'entre  nous  doit  être,  non  pas  de  combattre  tel  ou 
tel  système,  mais  d'appliquer  chaque  système  aux  conditions  qui  lui 
correspondent  et  de  le  perfectionner  le  plus  possible  de  façon  à 
augmenter  son  rendement. 

Il  faut  dire  que,  jusqu'à  présent,  il  ne  s'est  pas  rencontré  un  partisan 
des  voies  navigables  qui  se  déclarât  adversaire  des  chemins  de  fer  ou 
qui  en  niât  l'utilité.  L'inverse  n'est  pas  aussi  général  et  il  n'est  pas 
rare  d'entendre  des  collègues,  enthousiastes  des  chemins  de  fer, 
déclarer  que  le  temps  des  canaux  est  passé. 

Je  n'ai  jamais  compris  ces  préférences  exclusives. 

Il  n'y  a  point,  je  le  répète,  d'antagonisme  entre  les  divers  outils  du 
transport.  Les  chemins  de  fer  et  les  voies  navigables,  loin  d'être  des 
ennemis,  ne  sont  même  pas  des  rivaux.  Ils  sont  faits  pour  se  com- 
pléter, pour  vivre  ensemble  dans  les  termes  d'une  union  étroite.  Us 
peuvent,  ils  doivent  s'entr'aider;  leur  domaine  est  bien  délimité  et 
leur  sphère  d'action  bien  définie. 

Chacun  a  sa  clientèle,  ses  qualités,  ses  moyens  d'action,  chacun  a 
sa  part  dans  la  masse  des  transports,  à  telles  enseignes  que  certaines 
sociétés  de  chemins  de  fer  ont  annexé  un  réseau  de  voies  navigables  à 
leur  service. 

Il  en  est  même  qui  voudraient  voir  les  divers  Etats  monopoliser 
complètement  l'exploitation  des  canaux  et  des  lignes  ferrées. 

Cette  réunion  des  riioyens  de  transport  en  une  seule  main  permet- 
trait, disent-ils,  une  distribution,  une  répartition  des  marchandises 
rationnelle,  judicieuse,  proportionnelle  à  la  capacité  et  aux  moyens 
de  chacune  des  voies. 

C'est  l'idée  que  notre  savant  et  si  dévoué  Secrétaire  général,  M.  Du- 
fourny,  auquel  je  suis  heureux  de  rendre  hommage  (applaudissements), 
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Mais  il  faut  observer  que  la  voie  navigable  se  perfectionne  tous  les 
jours  et  qu'elle  parait  beaucoup  plus  loin  que  le  chemin  de  fer  de  son 
rendement  maximum. 

Cest  dans  Taugmentation  de  la  vitesse  qu'il  faut  chercher  le 
progrès.  Aussi  la  question  de  la  protection  des  berges  et  celle  du 
meilleur  mode  de  traction,  que  nos  Congrès  ont  mises  à  Tordre  du 
jour,  sont^lles  d'une  importance  capitale. 

C'est  encore  i^  une  meilleure  organisation  des  transports  qu'il  faut 
songer.  L'honorable  M.  Finet,  membre  du  Sénat,  a  depuis  longtemps 
signalé  cette  question  à  l'attention  de  ses  collègues  ingénieurs,  et  il  est 
impossible  de  ne  pas  reconnaître  une  grande  part  de  vérité  dans  les 
idées  qu'il  défend. 

Où  la  voie  navigable  a  une  supériorité  marquée,  qu'on  ne  par- 
viendra pas  à  lui  enlever,  c*est  dans  le  coût  du  transport. 

Toutes  proportions  de  la  charge  gardées,  le  véhicule  du  marinier 
pèse  et  coûte  beaucoup  moins  que  le  véhicule  du  chemin  de  fer. 

On  compte,  en  effet,  que  le  poids  mort  du  matériel  roulant  atteint 
60  p.  c.  du  poids  utile  sur  les  chemins  de  fer  tandis  qu'il  n'est  que  de 
15  p.  c.  sur  les  canaux  (^). 

Un  bateau  de  300  tonnes  est  beaucoup  moins  encombrant  sur  une 
rivière  qu'un  train  de  30  wagons  de  10  tonnes  sur  une  voie  ferrée. 

D'autre  part,  le  travail  de  traction  est  tout  différent,  suivant  que  le 
poids  à  traîner  flotte  dans  l'eau  ou  roule  sur  rails.  L'écart  peut  s'élever 
jusqu'aux  cinq  sixièmes. 

D'après  MM.  Pontzen  et  Fleury  (*)  le  tarif  moyen  par  tonne  kilomé- 
trique varie  de  40  à  50  millimes  sur  les  lignes  principales  du  railway 
des  États-Unis,  il  s'élève  jusque  75  millimes  sur  le  réseau  de  la  Société 
autrichienne  des  Chemins  de  fer  de  l'État,  il  est  de  57.3  à  57.6  millimes 
en  France. 

Sur  le  réseau  de  l'Etat  belge  et  pour  les  marchandises  transportées  à 
petite  vitesse,  il  est  de  45  millimes  ;  c'est  le  chiffre  auquel  arrive 
M.  l'ingénieur  Mavaut  d'après  les  renseignements  fournis  par  M.  Amiot 
au  Congrès  des  Chemins  de  fers  tenu  en  1892  à  Saint-Pétersbourg. 

Ces  moyennes  n'ont  évidemment  rien  d'absolu  et  il  n'en  faut  point 
conclure  que  le  prix  du  transport  ne  peut  jamais  descendre  au  delà. 
L'on  voit  les  chemins  de  fer  consentir  parfois,  mais  sans  qu'il  soit 
permis  de  dire  avec  quel  bénéfice,  des  tarifs  allant  jusque  âO  millimes, 
et  même  10  millimes. 

(*)  Voy.  GiiiLLEMAiN,  Rivières  et  canaux. 

(*)  Voy.  Voies  navigables  et  chemins  de  fer,    .  26. 
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Aussi  estrce  à  la  diminution  du  coût  des  transports,  à  leur  réduction 
jusqu'aux  dernières  limites  possibles  que  tendent  surtout  dans  ce 
dernier  quart  de  siècle  les  efforts  des  gouvernements. 

Qui  ne  voit,  dès  lors,  de  quelle  importance  sont  les  voies  navigables, 
sur  lesquelles  le  transport  est  foujours  moins  coûteux  que  sur  les 
chemins  de  fer  ? 

Le  tonnage  kilométrique  s'élevait  en  Belgique  à  588  millions 
en  1888,  il  était  de  800  millions  en  1896.  Et  l'on  sait  la  concurrence 
que  le  chemin  de  fer  fait  aux  voies  navigables. 

Ces  deux  chiffres  ne  sufiisent-ils  pas  à  prouver  que  les  voies  navi- 
gables répondent  à  un  besoin  réel,  qu'il  est  permis  de  fonder  sur  elles 
de  très  grandes  espérances? 

Au  surplus,  ne  voyons-nous  pas,  même  sur  mer,  les  moyens  de  trans- 
port varier  avec  la  nature  des  choses  à  transporter  et  les  conditions 
dans  lesquelles  elles  doivent  l'être? 

Le  paquebot  immense  et  rapide  franchit  les  mers  chargé  de  voya- 
geurs, de  colis  postaux  et  de  marchandises  précieuses.  La  célérité  est 
pour  lui  une  qualité  essentielle. 

Les  ports,  les  escales,  l'outillage,  toutes  les  installations  doivent  être 
comprises  et  aménagées  dans  ce  but. 

Le  voilier  a  une  marche  lente,  irrégulière,  accidentée,  mais  il  est 
précieux  encore  pour  amener,  à  bas  prix,  des  lieux  de  production 
jusqu'au  point  de  consommation,  la  matière  brute  ou  les  marchan- 
dises de  faible  valeur. 

Le  cargoboat,  chaque  jour  mieux  aménagé  et  moins  coûteux,  s'adapte 
à  tous  les  services.  Il  convient  admirablement  pour  pénétrer,  bondé  de 
marchandises,  jusqu'aux  marchés  de  l'intérieur,  évitant  ainsi  des  frais 
de  transbordement  et  de  réexpédition. 

Quel  homme  raisonnable  soutiendra  qu'il  faut  supprimer  ces 
différentes  variétés  et  construire  tous  les  bateaux  sur  le  même 
type? 

N'est-il  pas  évident,  au  contraire,  que  le  problème  des  transports 
doit  être  envisagé  dans  son  indivisible  unité?  C'est  ainsi  qu'il  s'est 
imposé  à  l'attention  des  hommes  d'État.  C'est  dans  ce  sens  que  tous 
les  gouvernements  se  sont  évertués  à  le  résoudre. 

Voyez  leur  œuvre  depuis  vingt-cinq  ans. 


Dans  un  message  du  14  décembre  1877,  le  Gouvernement  français 
annonçait  «  qu'une  nouvelle  ère  de  prospérité  allait  s'ouvrir  pour  le 
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Un  milliard  environ  (^)  a  été  consacré  par  FÉtat  à  raménagement 
des  ports  et  bien  davantage  encore  à  Tamélioration  des  rivières  et  à  la 
création  des  canaux  nécessaires  au  complet  achèvement  du  réseau 
hydraulique  de  l'Allemagne;  2S0  millions  ont  été  dépensés  pour  le 
Rhin,  non  compris  ses  ports  et  leur  outillage,  125  millions  pour  rec- 
tifier l'Elbe  et  l'Oder;  plus  de  500  millions  pour  les  autres  rivières,  le 
Weser,  la  Fulda,  la  Wera,  Te  Main  canalisé  jusque  Francfort,  le  Neckar, 
de  Hannheim  à  Heidelberg,  la  Vistule;  200  millions  encore  pour 
réunir  la  Baltique  à  la  mer  du  Nord. 

Et  ce  n'est  pas  tout,  le  plan-programme  prévoit  la  canalisation  de  la 
Moselle  et  celle  de  la  Lippe,  de  la  Lahn,  de  la  Ruhr  et,  d'autre  part,  la 
jonction  : 

de  l'Elbe  à  la  Trave  par  un  canal  allant  de  Lauenbourg  à  Lubeck  ; 

de  l'Elbe  à  Wismar  en  suivant  l'Elbe  ; 

de  l'Elbe  à  l'Oder  par  deux  voies  distinctes,  dont  Tune  emprunte  le 
Havel  et  le  Finow  Kanal  et  l'autre  la  Sprée; 

de  l'Elbe  au  Weser  et  au  Rhin  par  un  canal  d'une  longueur  énorme, 
partant  de  Magdebourg,  passant  à  Hanovre  et  à  Minden,  suivant 
i'Ems  et  remontant  ensuite  vers  Dortmund  et  Ruhrort  ; 

de  l'Elbe  au  Danube  par  la  Moldau; 

du  Danube  à  l'Oder  en  suivant  la  March  ; 

du  Danube  au  Rhin,  par  le  Main  et  le  Ludwig-Kanal  élargi  et  appro- 
fondi. 

J'omets  de  parler  de  I'Ems  et  de  ses  ports,  de  Bremerhafen,  de 
Cuxhaven,  de  Lubeck,  de  Rostock  et  d'une  foule  d'autres  points  dignes 
cependant  d'être  notés.  Ma  seule  intention  a  été  de  donner  un  aperçu 
de  cette  politique  économique  dont  l'Empereur  a  si  bien  résumé  la 
portée  lorsque,  dans  son  discours  d'inauguration  du  canal  de  Kiel,  il 
disait  : 

«  Le  siècle  qui  s'en  va  a  pour  caractéristique  le  commerce,  et  l'avenir 
«  de  l'Allemagne  dépend  de  l'achèvement  de  ses  voies  navigables  ». 
(Das  scheidende  Jahrhundert  steht  im  Zeichen  des  Verkehrs,  und  die 
Zukunft  Deutschiands  hângt  von  dem  Ausbau  seiner  Wasserstras- 
sen  ab.) 


* 


Nos  voisins  du  nord,  les  Néerlandais,  dont  le  Congrès  est  allé 
admirer  les  merveilleux  travaux  il  y  a  quatre  ans,  se  trouvent  depuis 
des  siècles  aux  prises  avec  la  mer,  les  fleuves  et  les  eaux  d'inondation. 

{*)  Voy.  Die  Seeinteressen  des  Deatschen  Reichs  [Moniteur  maritime, 
1898,  p.  160). 
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de  tonnes,  dont  plus  de  6  millions  pour  le  tonnage  des  vapeurs  (^). 

En  1897,  le  mouvement  des  ports  du  Royaume-Uni  avec  les  pays 
étrangers  et  les  possessions  anglaises  s'est  élevé  au  chiffre  de  90  mil- 
lions 198,863  tonnes,  dont  81,053,029  par  steamers  et  9,145,834  par 
voiliers. 

Le  chiffre  du  cabotage  était  supérieur  à  100  millions  de  tonnes,  ce 
qui  fait  en  totalité,  pour  le  commerce  maritime  de  l'Angleterre,  plus 
de  200  millions  de  tonnes  estimées  comme  valeur  à  une  somme  globale 
de  20  milliards  de  francs. 

Ces  chiffres  sont  écrasants.  Ils  sont  la  preuve  la  plus  éloquente  du 
rendement  des  travaux  accomplis. 

Les  Etats-Unis  marchent,  de  leur  côté,  à  pas  de  géant.  Leur  réseau 
ferré  est  aujourd'hui  de  288,516  kilomètres,  équivalant,  en  longueur, 
à  la  moitié  de  celui  du  monde  entier.  Leur  flotte  est  de  4,635,960  ton- 
neaux, dont  6,554  vapeurs,  représentant  un  tonnage  de  2,212,801  ton- 
neaux et  16,686  voiliers  jaugeant  2,423,159  tonneaux. 

Depuis  bientôt  trente  ans  ils  se  sont  mis  à  l'œuvre  et,  triomphant  de 
tous  les  obstacles,  ils  ont  relié  les  grands  lacs  au  Saint-Laurent  par  le 
Welland  Canal,  à  la  baie  de  New-York  par  le  canal  d'Erié  et  au  golfe 
du  Mexique  par  le  Drainage  canal  et  le  Mississipi. 

ils  améliorent  d'une  façon  incessante  ces  grandes  lignes  de  naviga- 
tion :  l'idéal  qu'ils  poursuivent  est  de  permettre  aux  transocéaniques 
de  remonter  jusqu'aux  lacs  intérieurs  et  de  transporter  ensuite,  sans 
rompre  charge,  sur  tous  les  marchés  du  monde,  les  céréales,  les 
salaisons  et  les  minerais. 


Je  ne  vous  dirai  rien,  Messieurs,  des  travaux  accomplis,  en  voie 
d'exécution  ou  projetés  en  Belgique.  Votre  Guide-programme  vous 
renseigne  sur  tous  ces  points,  et  je  ne  pourrais  que  répéter,  d'une  façon 
moins  complète,  moins  précise,  les  indications  qu'il  contient.  Nous 
avons  tâché  de  profiter  des  leçons  de  l'expérience,  et  nous  visons  à  ne  pas 
nous  laisser  vaincre  sur  le  seul  champ  de  bataille  où  nous  sommes 
appelés  à  nous  rencontrer  avec  les  autres  nations. 

A  aucune  époque  une  impulsion  plus  grande  n'a  été  donnée  aux 
travaux  publics  dans  notre  pays.  Vous  jugerez.  Messieurs,  dans  quelle 
mesure  ils  répondent  au  but  que  nous  avons  en  vue,  si  nos  efforts 
peuvent,  toutes  proportions  gardées,  être  comparés  à  ceux  des  grands 
pays  dont  j'ai  parlé,  et  quelle  place  nous  occupons  dans  ce  mouvement 

(*)  Voir  Annuaire  de  l'Économie  politique. 
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A  i'aurore  du  siède  qui  s'annonce,  le  rôle  de  l'ingénieur  apparaît 
étonnant  de  grandeur,  séduisant  de  beauté. 

D'un  bout  du  monde  à  l'autre,  l'on  est  aux  prises  avec  le  même 
problème  :  l'amélioration  du  sort  du  plus  grand  nombre,  c'est-à-dire 
de  la  classe  laborieuse. 

D'aucuns  en  cherchent  la  solution  dans  le  simple  déplacement  des 
richesses  qui  existent. 

Ils  veulent  augmenter  le  bien-être  des  uns  en  leur  donnant  ce  qui 
appartient  aux  autres. 

Si  leur  rêve  pouvait  se  réaliser,  ce  serait,  au  prix  de  bouleversements 
effroyables,  l'égalité  dans  l'universelle  misère.  Il  est  inutile  de  vous  le 
démontrer  :  vous  êtes.  Messieurs,  des  hommes  de  science  et  de  chiffres. 

Il  est  heureusement  une  autre  solution  plus  scientifique,  plus  ration- 
nelle, autrement  importante  et  rassurante  dans  ses  résultats  :  c'est  de 
poursuivre  dans  le  calme  de  la  paix  l'accroissement  de  la  somme  des 
biens  mis  à  la  disposition  de  l'humanité. 

Non  que  je  croie  qu'il  sufKt  de  la  prospérité  matérielle  pour  assurer 
le  bonheur  des  nations. 

Undes  ingénieurs  les  plus  illustres  de  notre  temps.  Le  Play,  l'a  dit 
en  s'appuyant  sur  les  leçons  de  l'histoire  :  «  Le  progrès  matériel,  s'il 
a  n'est  pas  accompagné  d'un  progrès  équivalent  dans  l'ordre  moral, 
(c  amène  toujours  la  décadence...  Le  progrès  moral  amène  toujours  un 
(c  accroissement  de  prospérité.  » 

Hais  n'envisageant  pour  le  moment  que  l'un  des  cdtés  du  problème 
social,  celui  qui  a  trait  à  la  question  des  subsistances  et  sans  préjudice 
de  tous  les  autres  efforts  qui  nous  sont  imposés,  je  me  permets  de 
signaler  la  part  immense  dévolue  à  l'ingénieur  dans  la  tâche  à  remplir. 

Qui  supputera  les  trésors  que  la  terre  renferme  encore  dans  son 
sein?  C'est  l'ingénieur  qui  doit  les  en  extraire. 

Qui  dira  les  énergies  nouvelles  qui  peuvent  être  mises  encore 
au  service  de  l'homme?  C'est  à  l'ingénieur  de  les  découvrir,  de  les 
dompter  et  de  les  mettre  comme  des  esclaves  dociles  et  souples  à  la 
disposition  de  l'industrie. 

Qui  peut  prévoir  le  dernier  terme  dans  le  perfectionnement  des 
voies  de  transport?  C'est  à  l'ingénieur,  c'est  à  vous,  Messieurs,  de  nous 
en  approcher  sans  cesse,  de  manière  à  ce  que  de  plus  en  plus  les 
richesses,  créées  partout  pour  le  bien  de  l'homme,  puissent  partout 
lui  assurer  une  existence  digne  de  sa  nature  et  de  sa  destinée. 

Messieurs,  si  le  VII®  Congrès  de  navigation  fait  faire  un  seul  pas  à 
ces  questions,  il  aura  bien  mérité  de  tous. 

Vos  Collègues  belges  sont  fiers  de  pouvoir  collaborer  à  ce  grand  œuvre 
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Meine  Dauen,  Meine  Herren, 

Mein  grossier  Wunsch  wâre  mich  an  die  zahlreicben  Delegirten  der 
auswârtigen  Lânder  in  ihrer  eigenen  Sprache  wenden  zu  kônnen.  Auf 
dièse  Weise  wûrde  der  internationale  Character  unserer  Versamm- 
lungen  noch  besser  hervortreten  und  der  Verbrûderungsgeistbestâtigt 
werden,  welcher  unter  uns  auf  dem  wissenschaftlichen  Gebiete,  wo 
wir  uns  zusammen  finden,  herrscht. 

Ich  habe  nicht  vor  den  Vortrag  zu  ûbersetzen,  welchen  der  Con- 
gress  mit  so  vieler  Geduld  angehôrt  und  mit  einer  Sympathie  bewill- 
kommnet  hat,  welche  mir  Ehre  macht  und  mich  rûhrt. 

Die  Zeit,  welche  Ihnen  zur  Verfùgung  steht,  wûrde  es  nicht 
erlauben. 

Aber  ich  lege  grossen  Wert  darauf  Ihnen  in  Ihrer  Sprache  einen 
herzlichen  Wiilkommen-Gruss  auszudrûcken. 

Die  Sprache  ist  der  ergreifendste  Ausdruck  des  Vaterlandes. 

Wenn  in  einem  fremden  Lande  die  Tône  der  Muttersprache  in 
unser  Ohr  erklingen,  so  erhebt  sich  im  Geiste  das  Land  lebendig  vor 
uns,  es  ist  uns  aïs  ob  wir  den  heimatlichen  Boden  wiedersâhen. 

Wir  Bcigier  wûnschen,  dass  Sîe  sich  wâhrend  der  ganzen  Dauer 
dieser  Versammlungen  nicht  wie  bei  Fremden,  sondern  wie  bei  Freun- 
den  betrachten.  Leider  muss  ich  mich  auf  den  Ausdruck  dièses 
Wunsches  beschrânkcn  und  meine  Unfâhigkeit  ihm  Genûge  zu 
leisten,  erkennen. 

Deshalb  wâre  ich  glûcklich  Ihnen  einige  Wôrter  in  Ihrer  Sprache 
zu  sagen  mit  dem  Vorhaben  und  der  Hoffnung  etwas  zu  entfernen 
von  dem  was  uns  trennen  kônnte  und  dem,  was  uns  vereinigen  muss, 
etwas  hinzuzufûgen.      * 

Ausser  den  Volkssprachen  unseres  Landes  gibt  es  jedoch  zwei  un- 
ter den  Vornehmsten,  welche  sich  das  Welt  abtheilen,  wovon  ich 
genûgende  Kenntniss  besitze  um  sie  in  Ihrer  Gegenwart  zu  gebrau- 
chen  zu  wagen,  zumal  ich  Ihrerseits  auf  gûtige  Nachsicht  rechne. 

Sie  werden  meine  Kûhnheit  und  dîe  Fehierhaftigkeit  meiner  Aus- 
drucksweise  entschuldigen.  Darin  werden  Sie  nur  einen  weiteren 
Beweis  unseres  vollstandigen  guten  Willens  sehen.  Môgen  Sie 
die  Aufrichtigkeit  unseres  Wunsches  anerkennen,  môgen  die  Ar- 
beiten,  welche  wir  zusammen  unternehmen,  und  die  Tage,  welche 
wir  zusammen  zubringen,  Ihrem  Lande  nûtzlich  sein  und  Ihnen 
nur  angenehme  Erinnerungen  hinterlassen.  (Longs  applaudisse- 
jnents.) 
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Dikwijis  hebben  wij  te  zamen  gewerkt  tôt  voorspoed  en  geluk  onzer 
landgenoten. 

Moge  deze  plechtige  bijeenkomst  de  vriendschapsbanden  die  ons 
vereenigen  nog  nauwer  maken.  Dit  is  mijn  vurige  wensch. 

Ik  ben  zoo  vrij  de  hoop  te  uiten  dat  hij  ook  de  uwe  zij,  en  dat  wij 
zoo  gelukkig  zijn  mogen  zijne  volledige  verwezenlijking  te  beleven. 
[Applaudissements  prolongés.) 

M.  Schultz,  Kôniglich  Preussischer  Hinisterial-Direktor,  Wirklicher 
Geheimer  Rath,  Délégué  du  Gouvernement  allemand,  Vice- Président  du 
Congrès  pour  TAlIemagne,  prononce,  en  allemand,  un  discours  dont 
voici  la  traduction  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Je  me  sens  extrêmement  honoré  et  heureux  de  pouvoir  répondre 
le  premier  aux  souhaits  de  bienvenue  qui  ont  été  adressés  aux 
membres  étrangers  du  VII^  Congrès  international  de  Navigation,  et 
exprimer  nos  remerciements  communs  pour  la  réception  aimable, 
pour  le  bon  accueil  et,  spécialement,  pour  les  peines  et  efforts  qui  sont 
inhérents  à  l'organisation  de  tout  congrès.  Ces  peines  et  ces  efforts 
ont  été  d*autant  plus  grands  en  ce  qui  concerne  le  présent  Congrès  que, 
ainsi  que  vous  le  savez,  Bruxelles  ne  devait  pas  être  le  siège  de  cette 
session. 

Une  aimable  invitation  qui  nous  avait  été  adressée  par  un  autre  pays 
ayant  dû  être  retirée  par  suite  de  circonstances  imprévues,  Bruxelles 
s'empressa  volontairement  de  se  mettre  en  avant  et  de  nous  convoquer 
ici,  à  Tendroit  même  qui  fut,  en  1885,  le  point  de  départ  de  nos  con- 
grès. Nos  remerciements  sont  d'autant  plus  vifs  et  plus  cordiaux  que 
ces  peines  et  ces  efforts  furent  plus  grands  par  suite  du  peu  de  temps 
disponible  et  d'autres  circonstances.  Ces  efforts  et  ces  peines,  nous  en 
sommes  convaincus,  seront  récompensés  par  le  succès  le  plus  beau  et 
le  plus  brillant.  Nous  sommes  convaincus  également  que  le  Congrès 
qui  s'ouvre  aujourd'hui  sous  les  plus  heureux  auspices,  continuera  sa 
marche  dans  ces  conditions  à  la  satisfaction  de  tous  et  ne  devra  le  céder 
en  quoi  que  ce  soit  à  aucun  des  congrès  précédents. 

Jetant  un  coup  d'œil  rétrospectif,sur  ces  derniers  congrès,  qu'il  me 
soit  permis  de  rappeler  en  quelques  mots  deux  résolutions  d'ordre 
général  qui  furent  prises  à  la  session  de  la  Haye. 

D'après  l'une  de  ces  résolutions,  les  délibérations  de  nos  congrès 
ne  doivent  plus  se  borner  à  l'avenir  aux  questions  de  la  navigation 
intérieure;  l'autre  rejeta  l'idée  tendant  à  ne  plus  réunir  le  congrès. 
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tunes,  qu'une  partie  de  notre  belle  province  de  Silésie  a  été  ravagée 
Tannée  dernière  par  les  eaux  de  crue. 

La  Commission  précitée  a  élaboré,  en  outre,  pour  le  bassin  de  l'Oder, 
une  description  générale  envisageant  toutes  les  questions  techniques  et 
économiques  ;  il  n'existe  jusqu'ici  pour  aucune  autre  voie  navigable  une 
description  aussi  complète.  Nous  espérons  que  dans  quelques  années 
nous  posséderons  des  descriptions  analogues  pour  les  autres* bassins 
de  rivière,  et  alors  la  Prusse  disposera,  pour  l'examen  de  toutes  les 
questions  hydrauliques,  d'une  base  scientifique  dont  l'absence  s'est 
fait  vivement  sentir  et  qu'on  ne  peut  imaginer  ni  meilleure,  ni  plus 
parfaite. 

Depuis  1880,  nous  avons  consacré  une  dépense  de  plus  de  90  mil- 
lions de  marcs  à  la  régularisation  de  nos  voies  navigables;  un  nouveau 
crédit  de  31  millions  de  marcs  a  été  sollicité  et  accordé  pour  être 
affecté  à  la  même  destination.  Nous  avons,  en  outre,  augmenté  le 
nombre  des  ports  de  refuge  le  long  de  nos  voies  navigables,  ainsi  que  le 
nombre  des  brise-glaces,  principalement  sur  l'Elbe  et  sur  la  Vistule, 
afin  de  diminuer  les  dangers  que  présente  la  débâcle  des  glaces. 

La  preuve  que  ces  dépenses  élevées  n'ont  pas  été  effectuées  en  vain, 
et  ont  amené  au  contraire  un  développement  continu  et  rapide  du 
trafic,  est  fournie  par  ce  fait  que  des  communes  importantes  riveraines 
de  ces  cours  d'eau  n'ont  pas  hésité  à  consacrer  des  sommes  considé- 
rables à  l'amélioration  et  à  la  construction  de  ports.  Je  mentionnerai 
à  ce  point  de  vue  Dusseldorf  et  Cologne  sur  le  Rhin,  Magdebourg  sur 
l'Elbe,  Stettin,  Breslau  et  Maltsch  sur  l'Oder. 

En  ce  qui  concerne  les  grands  travaux  de  canalisation  de  rivière,  je 
signalerai  la  canalisation  de  la  Fulda,  la  canalisation  de  l'Oder  supé- 
rieur entre  Kosel  et  Breslau,  terminée  l'année  dernière  et  ayant  occa- 
sionné une  dépense  dé  24  millions  de  marcs,  la  régularisation  et  la 
canalisation  partielle  de  la  Netze  effectuées  dans  l'intérêt  de  la  naviga- 
tion et  du  régime  de  la  rivière. 

Parmi  les  travaux  de  construction  de  canaux,  il  faut  citer  en  toute 
première  ligne,  comme  la  principale  œuvre  hydraulique  de  l'Empire 
allemand,  le  Kaiser- Wilhelmcanal  qui  relie  la  mer  du  Nord  à  la  Bal- 
tique et  a  été  établi  au  prix  de  150  millions  de  marcs.  Ce  canal,  dont 
l'ouverture  à  la  navigation  a  été  fêtée  en  1895  sous  les  yeux  de  toute 
l'Europe,  a  excité  par  sa  construction  et  ses  ouvrages  d'art,  l'admiration 
générale.  Nous  ne  pouvons  malheureusement  que  regretter  l'absence 
parmi  nous  de  celui  qui  en  a  dirige  l'exécution,  M.  le  Conseiller  in^fmc 
Baensch,  qui  a  tant  de  fois  pris  une  part  active  aux  délibérations  de 
nos  congrès. 
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Comme  nous  espérons  que  les  principaux  intéressés  auront  accordé 
sous  peu  la  part  de  garantie  qui  leur  est  réclamée,  le  Gouvernement 
prussien  n'hésitera  pas,  malgré  l'échec  qu'il  a  éprouvé  il  y  a  quelques 
années,  de  demander  au  Landtag  de  la  monarchie  la  construction  des 
voies  navigables  artificielles  précitées  et  le  crédit  de  400  millions  de 
marcs  qui  est  nécessaire  à  cet  effet.  (Applatidissements.) 

Si  nous  devons  craindre,  d'une  part,  que  l'antipathie  qui  se  mani- 
feste dans  certains  districts  de  notre  pays  à  l'égard  de  l'établissement 
de  voies  navigables  et  Tappréhension  de  favoriser  l'entrée  dans  le 
pays  des  blés  étrangers,  conserveront  leur  intensité,  et  qu'il  sera 
difficile  de  refuser  les  compensations  demandées  par  d'autres  parties 
du  pays,  nous  pouvons  espérer,  d'autre  part,  que  le  développement 
continu  de  notre  industrie  dans  ces  dernières  années,  et  son  exten- 
sion  toujours  croissante,  l'impossibilité  de  satisfaire  à  l'aide  des 
chemins  de  fer  seuls  aux  exigences  toujours  plus  grandes  de  l'industrie 
et  l'augmentation  des  accidents  d'exploitation  sur  les  voies  ferrées, 
démontreront  de  plus  en  plus  la  nécessité  d'étendre  notre  réseau  de 
voies  navigables  artificielles.  (Applaudissements,) 

Espérons  que  les  délibérations  de  ce  Congrès  produiront  partout 
des  résultats  instructifs,  stimulants  et  fructueux,  et  qu'elles  donneront 
la  conviction,  tant  aux  membres  du  Congrès  qu'à  ceux  qui  prendront 
connaissance  plus  tard  de  nos  travaux,  que  les  chemins  de  fer  et  les 
voies  navigables  peuvent  très  bien  exister  simultanément  et  qu'ils  ne 
doivent  pas  se  combattre,  mais  s'entr'aider  mutuellement  (applaudis- 
sements); que  lagriculture  et  l'industrie,  au  point  de  vue  de  leur 
développement,  dépendent  l'une  de  l'autre  et  se  doivent  un  mutuel 
appui  (nouveaux  applaudissements),  et  selon  ce  qui  a  été  dit  tout 
récemment  encore  et  en  plus  haut  lieu,  que  la  sauvegarde  de  certains 
intérêts  particuliers,  sans  doute  forts  respectables,  ne  doit  faire 
souffrir,  ni  faire  perdre  de  vue  l'intérêt  général  de  la  patrie.  (Longs 
applaudissements.) 

H.  BiuB,  Reichsraths-  und  Landtagsabgeordneter,  Délégué  du  Gou- 
vernement impérial  de  l'Autriche,  Vice-Président  pour  l'Autriche,  pro- 
nonce, en  allemand,  un  discours  dont  voici  la  traduction. 

Mesdames,  Messieurs, 

J'ai  exposé  au  Congrès  de  La  Haye  notre  bon  vouloir  et  notre  ferme 
désir  d'aboutir.  L'un  et  l'autre  se  sont  traduits  depuis  lors  en  faits  et 
en  travaux. 

En  1895  déjà,  un  nouveau  bureau  d'hydrographie,  rattaché  au 
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malgré  la  politique  à  courte  vue  des  chemins  de  fer  qui  se  manifeste 
encore  parfois. 

Après  ce  court  aperçu  rétrospectif  des  quatre  dernières  années, 
je  n'hésite  pas,  moi  qui  ne  suis  pas  fonctionnaire,  d'exprimer  sans 
crainte  la  conviction  que  nos  ingénieurs  prouveront  qu'ils  rivalisent 
avec  tous  leurs  coliques  étrangers  dans  l'enthousiasme  pour  leur 
tâche  et  dans  le  talent  à  accomplir  celle-ci.  {Applaudissements,) 

M.  Buss  continue  en  français  comme  suit  : 

Messieurs,  en  examinant  attentivement  les  causes  du  développement 
rapide  de  nos  congrès,  permettez-moi  d'ajouter  encore  une  à  celles 
qu'on  a  trouvées. 

De  nombreux  Gouvernements  participent  à  ce  Congrès  parce  qu'ils 
ont  appris  que  les  congrès  sont  leurs  meilleurs  collaborateurs,  en 
préparant  et  en  éclairant  l'opinion]  publique,  en  tranchant  des  ques- 
tions préalables  et  —  last  not  least  —  en  accomplissant  un  grand 
nombre  de  devoirs  quasi  gouvernementaux.  C'est  dans  cet  ordre  d'idées 
que  j'ai  l'honneur  de  saluer  le  Congrès  au  nom  de  l'Autriche.  (Applau- 
dissements.) 

M.  Holtz,  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Président  de 
la  Délégation  du  Gouvernement  français,  Vice-Président  du  Congrès 
pour  la  France,  prononce  le  discours  suivant  : 

Au  nom  du  Gouvernement  français,  je  remercie  Monsieur  le  Ministre 
des  paroles  de  bienvenue  qu'il  a  bien  voulu  nous  adresser. 

Il  ne  pouvait  être  pour  moi  de  devoir  plus  agréable  à  remplir  que 
celui  de  prendre  la  parole,  tant  au  nom  du  Gouvernement  français 
qu'en  celui  des  Chambres  de  commerce  de  France,  pour  remercier  la 
Belgique,  le  pays  où  ont  pris  naissance  les  congrès  de  navigation, 
d'avoir  bien  voulu  renouer  la  chaîne  de  ces  réunions. 

Il  y  a  treize  ans,  lors  du  premier  Congrès,  nous  étions  400  adhé- 
rents, nous  sommes  1,500  aujourd'hui,  à  tel  point  que  l'on  commence 
à  craindre  de  ne  plus  trouver  de  local  capable  de  nous  réunir  pour  les 
sessions  ultérieures. 

L'opinion  publique  qui  avait  voulu  d'abord,  dans  un  moment  d'en- 
gouement, au  moment  de  l'inauguration  des  chemins  de  fer,  combler 
les  canaux,  commence  à  mieux  comprendre  le  rôle  que  ceux-ci  doivent 
remplir;  on  est  persuadé  à  présent  que,  loin  de  se  combattre,  les  deux 
moyens  de  transport  doivent,  au  contraire,  s'entr'aider. 

M.  le  Président  a  rappelé,  tout  à  l'heure,  le  programme  conçu  par 
M.  deFreycinet;  dans  ce  programme,  M.  de  Freycinet  s'occupait  sur- 
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Dration  des  voies  navigables.  Ce  programme 
éaiisé  :  déjà  les  droits  de  péage  ont  éïé  supp 
DOT  voies  navigables,  et  runifîcaUon  est  à  peu  | 
e  tlche  considérable  incombe  encore  à  la  Frai 

écluses  de  la  grande  voie  navigable  entre  P 
ific  y  atteint  actuellement  près  de  6  millions  c 
!■  le  canal  de  la  Marne  à  la  Sadne,  et  des  can 
réunir  le  port  de  Marseille  et  le  port  de  Cetti 

Rhône. 

léc,  71  rapports  distribués  à  l'avance  témoi 
lateurs  de  ce  Congrès.  Des  excursions  nous  p 
avaux  en  cours  dans  ce  pays.  Nous  espérons 
hueront  à  affermir  encore  les  excellents  rap) 
lous  et  les  ingénieurs  belges,  auxquels  nous 
.  si  vives  et  la  communauté  d'origine.  Non  se 
rations  que  nous  échangerons  ne  soient  pas  ir 
de  la  prospérité  des  nations,  et  tous  nos  efforts 

dépendra  de  nous  pour  le  succès  du  Co 
'laudissements.) 

\,  Secrétaire  d'État  au  Ministère  du  Commerce 
u  Gouvernement  hongrois,  Vice-Président  di 
B,  s'exprime  en  ces  termes  : 
ays,  dont  les  voies  de  communication  présc 
développement,  il  y  en  a  à  peine  un  où,  com 
tion,  les  chemins  de  fer  accusent  une  telle  p 
mgrie. 

le  développement  du  réseau  des  chemins  de 
durant  les  trente  dernières  années,  relative] 
ers  dont  nous  disposons  et  à  ce  court  espace  ( 
aos  travaux  faits  dans  l'intérêt  des  voies  de  d 
essentiellement  à  régulariser  les  fleuves, 
lotamment,  a  fait  et  continue  à  faire  de  gran 
l  régler  le  Danube,  cette  grande  artère  interi 
sur  le  territoire  hongrois,  mais  même  au  d< 
r  l'exécution  des  travaux  destinés  à  faire  dispa 
is  l'orles  de  Fer  et  les  Cataractes  opposent  à  I 
ravaux  ont  été  confiés  par  les  puissances  euro 
grie. 

nécessité  de  créer  et  de  développer  les  voies  t 
s  est  entrée  dans  les  idées  et  s'accentue  de  jou; 
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Nous  avons  Favantage  de  pouvoir  mettre  à  profit  toute  Texpé- 
rience  acquise  par  les  autres  pays  et  de  voir  ainsi  plus  clairement  la 
route  que  nous  devons  suivre. 

Nous  nous  félicitons  donc  de  pouvoir  prendre  part  au  VII*  Congrès 
international  de  navigation,  à  cette  assemblée  d'hommes  éminents  qui 
travaillent  à  ces  œuvres  et  d  entrer  en  contact  avec  ces  puissants  fac- 
teurs de  la  civilisation  et  du  bien  public. 

Permettez  que  nous  exprimions,  comme  Délégué  du  Gouvernement 
hongrois,  nos  sentiments  de  gratitude  et  nos  sincères  remerciements 
pour  l'accueil  cordial  que  nous  venons  de  recevoir.  {Applaudissements.) 

H.  Conrad,  ancien  Inspecteur  général  du  Waterstaat,  Membre  de  la 
seconde  Chambre  des  Etats-Généraux  des  Pays-Bas,  Président  du 
«  Koninklijk  Instiluut  van  Ingénieurs»  de  La  Haye,  Délégué  du  Gouver- 
nement des  Pays-Bas  et  du  «  Koninklijk  Instituut  van  Ingénieurs  », 
Vice-Président  du  Congrès  pour  les  Pays-Bas,  prononce  les  paroles 
suivantes  : 

Messieurs,  vous  vous  rappelez  que  depuis  longtemps  nous  étions 
dans  l'incertitude  au  sujet  de  la  réunion  de  ce  Congrès. 

Au  mois  de  février  1897,  j'avais  l'honneur  de  porter  à  votre  connais- 
sance que  par  suite  d'une  décision  officielle  du  Gouvernement  de  la 
Belgique,  le  VII*  Congrès  international  de  navigation  se  réunirait,  au 
mois  d'août  1898,  à  Bruxelles. 

J'étais  bien  heureux  de  cette  décision,  car  le  président  d'un  de  nos 
congrès  qui  précédait  celui  de  La  Haye,  m'avait  écrit  :  <(  Jusqu'à  la 
réunion  du  VI^  Congrès,  c'est  à  La  Haye  que  réside  le  Comité,  chargé 
de  conserver  et  de  transmettre  les  traditions  du  Congrès  international 
de  navigation,  et  c*est  vous  qui  présidez  ce  Comité  de  conservation.  » 

Vous  m'excuserez  donc.  Messieurs,  si,  dans  ces  circonstances, 
j'ajoute  un  chaleureux  remerciement  personnel  à  celui  que  j'exprime 
au  nom  de  vous  tous  à  Sa  Majesté  le  Roi  Léopold  II,  Haut  protecteur 
du  Congrès,  et  au  Gouvernement  de  la  Belgique,  pour  la  décision 
amicale  de  nous  recevoir  dans  leur  beau  pays  et  dans  la  grandiose 
capitale  de  la  Belgique,  où  le  VIP  Congrès  aura  lieu,  sous  la  présidence 
d'honneur  de  S.  A.  R.  le  Prince  Albert  et  de  MM.  les  Ministres  de 
l'Agriculture  et  des  Travaux  publics,  des  Finances,  et  des  Affaires 
étrangères. 

Nous  voilà  donc  réunis  pour  la  seconde  fois  à  Bruxelles,  le  berceau 
de  nos  Congrès. 

Vous  vous  rappelez.  Messieurs,  que  Sa  Majesté  le  Roi  Léopold  II 
arrêtait,  le  26  mars  1885,  sur  la  proposition  du  Ministre  de  l'Agricul- 
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rie  et  de*  Tratam 
ton  iat^ricore  aura. 
ont  l'idée  première 
jaÎD  1885,  et  je  me 
are,  par  H.  le  Prés 
ai  va  te  diuoudre  i 
«t  riche  en  promesi 
ivons  ru  l'avantage  « 
ixellet,  nous  somir 
'une  manière  splen 

organisé  par  des 
Mrlance  ses  prédéo 
r  aussi.  Messieurs  I 
'ernement  des  Payi 
!  de  voire  oeuvre.  {/ 
ilinoe  en  néeriand: 
(e  de  l'attention  q 

leur  langue  nation 
!,  Directeur  de  Tins 
le  SaintrPétersboui^ 
me  comme  suit  : 
eureux  d'avoir  l'ho 

ai  été  d'autant  pi 
:  belge  a,  en  ïtussii 
et  que  j'ai  eu  l'occi 
ig^iieurs  belges  d 
attends  pour  tous 
Ht  s'échanger  ici  c 
ilauitissements.) 
Ministre  do  l'Agri 
1  séance,  tient  à  n 
irnement  belge,  les 

témoignent  d'une 
s.)  Il  annonce  que  '. 

réception  n'empé4 
loir.  (Applaudissettt: 

Rt  levée  à  U  heures 
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PREMIÈRE  SÉANCE. 

LUNDI  26  JUILLET  (après-midi). 

Présidence  de  M.  A.  DEBEIL. 


—  La  séance  est  ouverte  à  2  h.  30. 

M.  le  Fréûdent.  Messieurs,  je  vous  remercie  tous,  et  spécialement  les 
membres  étrangers  au  pays,  de  bien  vouloir  participer  en  aussi  grand 
nombre  au  travaux  du  Congrès,  et  je  vous  souhaite  cordialement  la 
bienvenue  parmi  nous.  Comme  Président  de  la  première  Section,  je 
solliciterai  votre  bienveillant  concours,  de  façon  à  rendre  nos  travaux 
aussi  féconds  que  possible. 

Les  quatre  questions  soumises  à  nos  délibérations  ont  été  l!objet  de 
treize  rapports  remarquables,  au  sujet  desquels  j'adresse  mes  félicita- 
tions chaleureuses  à  leurs  auteurs. 


* 


Nous  aborderons  aujourd'hui  l'examen  de  la  1'^*  question,  ainsi 
conçue  : 

RELÈVEMENT   DE   LA   RETENUE  d'UN    BARRAGE   EXISTANT. 

Moyens  (^exécution  à  employer  pour  entraver  le  moiiis  possible  la 
navigation  et  pour  réduire  le  coût  des  transformations  des  appareils  de 
retenue. 

Quatre  rapports  nous  ont  été  envoyés  sur  ce  sujet,  par  MM.  Roloff, 
Fendius,  Pavie  et  Marten. 

Nous  les  discuterons  successivement  dans  l'ordre  indiqué  au  pro- 
gramme. 

J'aurai  l'honneur  d'accorder  la  parole  à  chacun  des  Rapporteurs,  au 
début  de  la  discussion. 

Comme  tous  les  membres  inscrits  ont  en  leur  possession  depuis 
plusieurs  jours  un  exemplaire  des  rapports,  je  prierai  Messieurs  les 


I  vue  d'écoDomiscr  le  temps,  de  se  dispenser 
!  leur  rapport  et  de  se  contenter  de  préseï 
iservalions  ou  des  renseignements  complémt 

ttrai  de  rappeler  que,  conrormément  à  T: 
eieurs  les  orateurs  ne  pourront  garder 
e  quinze  minutes,  ni  parler  plus  de  deux 

i  paiement  qu'un  certain  nombre  de  comm 
'Ogramme  de  nos  travaux,  nous  ont  été  soui 
ications  pourront  être  discutées  après  la  cl 
lOtre  programme,  dans  l'ordre  de  leur  pi 
)urront,  en  vertu  de  l'ardcle  3  du  règleme 
les  ni  à  des  conclusions, 
accordée  à  M.  Roloff. 

1  question  de  savoir  de  quelle  manière  la  n 
t  peut' être  relevée  dans  les  conditions  les  [ 
de  plus  en  plus  d'importance,  à  mesure  q 
ières  prend  de  l'extension,  eu  égard  d'ai 
manifeste  généralement  d'augmenler  le  me 

i. 

>rt  qui  vous  a  été  soumis,  j'ai  traité  cette  qu 
tint  de  vue  des  barrages  à  aiguilles,  auxqu 
nment  dans  l'Allemagne  du  Nord;  tout  en  i 

détaillées  de  ce  rapport,  je  puis  me  bor 
points  principaux  que  soulève  la  question, 
é  du  relèvement  d'une  retenue  dépend,  ei 
tion  des  rïves  et  de  l'influence  du  relèvemi 

Si,  eu  égard  à  cette  situation,  le  relever 
isable,  les  travaux  mêmes  pourront  être  exi 
les  plus  économiques,  et  sans  entrave  po 
)ossible  de  conserver  le  radier  de  l'ancien  bi 
de  ue  remplacer  que  les  engins  mobiles.  D: 
is,  cette  solution  est  subordonnée  principa 
les  ancrages  assujélissant  les  fermeties  pr 
ue  pour  supporter  l'augmentation  des  e 
i  du  relèvement  de  la  retenue. 
i  les  nouvelles  fermettes  doivent  recevoir  un 
ciennes,  la  transformation  des  engins  peut 
me  avantageuse,  tant  que  le  radier  existant 
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développement  voulu  pour  se  prêter  à  la  fixation  des  nouvelles  crapau- 
dines  d'aval. 

Partant  de  ces  considérations,  je  conclus  que  la  transformation  d*un 
barrage  en  vue  du  relèvement  de  sa  retenue  peut  être  considérée 
comme  réalisable,  dans  des  conditions  avantageuses,  dans  le  cas  où  la 
fondation  du  barrage  peut  rester  intacte  ou  ne  comporte  que  des 
modifications  peu  importantes  ne  nécessitant  aucun  changement 
essentiel  au  dispositif  même  de  la  fondation. 

M.  Fendios.  M.  Roloff  préconise  l'emploi,  dans  certaines  conditions, 
d'aiguilles  en  fer  rond.  Des  essais  ont-ils  démontré  que  ces  aiguilles 
en  fer  ont  une  réelle  valeur  ? 

M.  Caméra.  On  a  mis  à  l'essai,  en  France,  vers  1878,  un  système 
d'aiguilles  en  fer  creux.  Les  résultats  n'ont  pas  été  satisfaisants.  L'eau 
finissait  par  pénétrer  à  l'intérieur,  et  lors  des  manœuvres,  les  aiguilles 
qui  tombaient  à  l'eau  allaient  au  fond  de  la  rivière  et  étaient  généra- 
lement perdues. 

M.  le  Président.  Ces  aiguilles,  pour  être  légères,  doivent  avoir  une 
paroi  très  mince;  mais  ne  présentent-elles  pas  alors  l'inconvénient  de 
se  détériorer  facilement  ? 

H.  Caméré.  Autant  que  je  puisse  me  rappeler,  elle  avaient  une  épais- 
seur de  paroi  de  2  à  3  millimètres. 

V.  le  Président.  Cela  donne  déjà  aux  aiguilles  un  poids  de  13  à 
14  kilogrammes  le  mètre  courant. 

Dans  ces  conditions,  je  ne  crois  pas  que  l'emploi  de  ces  aiguilles 
doive  être  préconisé  sur  la  Meuse. 

M.  Camért  Pour  les  hauteurs  (^"'^O  à  3'"00)  auxquelles  ces  aiguilles 
ont  été  appliquées,  les  manœuvres  se  faisaient  assez  facilement. 

M.  Boloff.  On  a  mis  également  à  l'essai,  à  un  barrage  de  TEms,  des 
aiguilles  en  fer  constituées  par  des  tuyaux  «  Mannesmann  ». 

Pour  autant  que  je  sache,  les  résultats  ont  été  assez  satisfaisants, 
mais  pas  probants.  Si  les  expériences  avaient  été  poursuivies,  on  aurait 
pu,  je  pense,  en  retirer  des  résultats  plus  utiles. 

Le  danger  de  voir  les  aiguilles  tomber  à  l'eau  et  se  perdre,  lors  des 
manœuvres,  n'était  pas  à  craindre,  grâce  à  l'emploi  du  crochet,  usité 
de  préférence  chez  nous. 

On  a  constaté  que  les  aiguilles  métalliques  étaient  sujettes  à  des 
vibrations  produisant  dans  le  barrage  un  bruit  incommode  pour  le 
personnel  de  service. 


poser  toutefois,  que  le  temps  amènera  des  f 
DDt  dîsparaitre  cet  inconvéuient. 

lent.  M.  Roloff  préconise  dans  son  mémoire 
is  dont  le  poids  atteindrait  40  kilogrammes 
8  aussi  lourdes  ne  serait-il  pas  trop  pénible 
ut  dans  le  cas  du  dispositif  à  échappement 

JÈS  aiguilles  d'un  (et  poids,  dont  il  a  été  f 
n  Allemagne,  sont  du  système  à  crochets, 
«urer  personnellement,  à  diverses  reprises,  q 
les  de  40  kilogrammes  do  présente  pas  de  i 
pas  de  perte  de  temps.  Un  seul  ouvrier  su 
:e  et  les  enlever. 

anœuvres  d'abatage,  les  aiguilles  sont  desc 
nbarcation  destinée  à  les  recevoir  et  qui  est  i 
aval  du  barrage. 

LUX  barrages  de  la  Marne,  on  emploie  cour 
ichets  pesant  43  kilogrammes,  on  atteint  tai 
immes  à  certains  barrages  où  les  aiguille: 
ongueur  et  O.iSS  x  O.llS  d'équarrissage.  1 
ttent  rien  de  bien  pénible  pour  le  personne! 
i  facilement  les  aiguilles  à  la  main  ;  il  s'aidi 
re  en  bascule.  Il  les  enlève  ensuite  au  moy< 
sur  un  truck  qui  circule  sur  le  plancher  des 
i  que  le  courant  de  la  Marne  est  moins  rapide 

Il  y  a  lieu  de  tenir  compte  aussi  du  temps  i 
de  la  rapidité  des  crues. 

.es  manœuvres  se  font  avec  rapidité  et  sans 
ibatage,  pour  les  passes  navigables,  qui  oi 
rend  3  à  4  heures. 

ent.  Personne  ne  demandant  plus  la  parole, 
is  en  discussion. 
jtàM,  Fcndius. 

Je  n'ai  envisagé  la  question  de  l'oxhausseni 
lint  de  vue  de  la  Meuse  belge. 
Namur,  il  n'existe  que  des  barrages  à  aigu 
nlrehaut  du  seuil,  est  de  S^GO. 
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£q  amont  de  Namur,  on  a  adopté  le  système  mixte  formé  d'un  bar- 
rage à  aiguilles,  établi  dans  la  passe  navigable,  et  d'un  déversoir  formé 
par  des  hausses  mobiles;  la  hauteur  de  la  retenue  au  barrage  de 
chaque  passe  est  de  3*10,  c'est-à-dire,  supérieure  de  0^50  à  la  retenue 
correspondante  des  barrages  à  aiguilles  en  aval  de  Namur. 

Or,  les  deux  types  de  barrages  que  je  viens  de  définir  pèchent  par  un 
défaut  de  concordance,  en  ce  qui  concerne  les  manœuvres  d'abatage. 

Comme  le  fait  ressortir  mon  rapport,  les  barrages  en  aval  de  Namur 
doivent  être  ouverts  pour  des  crues  peu  importantes  et  exigent  des 
manœuvres  d'abatage  plus  fréquentes  que  ceux  de  la  canalisation  du 
système  mixte. 

11  en  résulte  que  pendant  la  saison  d'hiver,  la  partie  du  fleuve  en 
aval  de  Namur  subit  des  chômages  de  plus  longue  durée  que  la  Meuse 
supérieure,  alors  que  les  intérêts  de  la  navigation  commandent  de  sou- 
mettre les  manœuvres  à  un  régime  aussi  uniforme  que  possible  pour 
l'ensemble  des  ouvrages. 

C'est  donc  dans  cet  ordre  d'idées  qu'on  a  projeté  l'exhaussement  de 
0^50  à  effectuer  aux  barrages  en  aval  de  Namur,  exhaussement  qui 
pourra,  d'ailleurs,  être  réalisé  sans  sujétions  extraordinaires. 

Le  barrage  de  la  Fonderie,  à  Liège,  qui  subira  cette  transformation 
pendant  la  campagne  courante,  n'exigera  que  quelques  modifications 
et  réfections  peu  importantes  aux  chambres  des  fermettes  et  le  rempla- 
cement du  matériel  de  fermeture  par  des  engins  mobiles  de  plus  fort 
calibre.  Le  coût  de  cette  transformation  s'élèvera  approximativement  à 
80,000  francs,  soit  environ  700  francs  par  mètre  courant. 

Aux  barrages  en  amont  de  Liège,  la  transformation  sera  plus  difii- 
cile  et  plus  coûteuse,  les  anciens  heurtoirs  et  ancrages  de  ces  ouvrages 
nécessitant  des  travaux  de  renouvellement  et  de  consolidation. 

Pour  l'exécution  de  ces  travaux,  on  compte  faire  usage  d'un  caisson 
mobile  disposé  en  vue  de  réaliser  la  transformation  par  tronçons 
successifs  et  d'assurer  la  manutention  de  la  retenue  dans  les  condi- 
tions réglementaires. 

En  conséquence,  l'exhaussement  des  barrages  de  la  Meuse  pourra 
être  obtenu  selon  les  prévisions  actuelles  sans  apporter  de  gêne 
appréciable  à  la  navigation. 

M.  Sops.  M.  Fendius  vient  de  nous  dire  que  certaines  pièces  en 
charpente  logées  dans  les  radiers  des  barrages  de  la  Meuse  belge 
nécessiteront  un  renouvellement  dans  un  avenir  prochain.  Ne  pour- 
rait-on pas  profiter  de  cette  occasion  pour  substituer  à  ces  pièces  en 
bois  des  pièces  en  bronze? 
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d'attirer  sur  es  poiot  l'attentioD  de  M.  Fradius,  car 
le  je  réclame  serait  de  nature  à  éviter,  dans  l'avenir, 
seraient  peut  être  nécessaires  pour  remplacer,  à  leur 
e  bois  qu'il  se  propose  de  faire  placer  prochainement 
t  des  pièces  détériorées. 

ibservation  pour  me  conformer  au  désir  que  m'a 
nbre  de  commerce  de  Namur,  de  voir  l'Adminis- 
1  et  Chaussé*»  ne  négliger  aucun  moyen  pour  arriver 
des  chômages. 

transformation  dont  parle  M.  Rops  rentre  dans  l'étude 
ïstauration  à  effectuer  aux  barrages  de  la  Meuse. 

dirai,  à  ce  sujet,  que  les  cadres  en  bois  autrefois 
!S  barrages  à  fermettes  pour  fixer  les  crapaudiaes  au 
abandonnés  dans  les  derniers  barrages  de  l'espèce 
asse  Seine  On  a  eu  recours  pour  certains  d'entre  eux, 
ér  sur  lequel  les  crapaudines  des  fermettes  sont  fixées 
(Barrage  de  Villez). 

s  les  autres  barrages  de  même  nature,  on  a  remplacé 
rficiels  par  des  ancrages  placés  dans  l'intérieur  des 
uxquels  sont  reliées  les  tiges  filetées  qui  reçoivent  les 
ai  les  crapaudines.  Un  n'a  conservé  le  bois  que  pour 
a  crapaudine  d'aval  les  tourillons  des  fermettes,  afin 
r  facilement  les  attaches,  si  l'on  ne  pouvait  dégager  les 

parole,  je  ferai  observer,  dans  un  autre  ordre  d'idées, 
des  anciennes  fermettes  et  leur  remplacement  par 
lautes,  peut  s'effectuer  aisément  sans  qu'il  soit  néces- 
es  eaux  et  d'interrompre  la  navigation, 
ourir,  comme  on  l'a  fait  sur  la  basse  Seine  à  l'emploi 
obile  formant  batardeau,  que  l'on  installe  successive- 
de  chaque  fermette  à  remplacer,  et  dont  les  joues  de 
•'appliquer  sur  les  aiguilles  ou  vannages  de  la  retenue, 
i  de  la  fermette,  de  façon  à  isoler  celle-ci. 

l'est  précisément  ce  sytème,  qui  est,  du  reste,  d'un 
sur  la  Meuse  belge,  que  nous  comptons  employer 
pour  substituer,  sans  interruption  de  la  navigation, 
e  S^SO  de  hauteur  du  barrage  de  la  Fonderie,  des 
lètres  de  hauteur. 

«sse  mes  félicitations  à  r.\dministration  des  Ponts  et 
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Chaussées  pour  les  mesures  qu'elle  compte  employer  en  vue  de  réparer 
et  d'améliorer  les  barrages  de  la  Meuse  beige  sans  recourir  à  des 
chômages  de  la  navigation. 

M.  le  Président.  L'Administration  a  pour  objectif  d'interrompre  le 
moins  possible  la  navigation;  mais  elle  ne  peut  garantir  la  suppres- 
sion complète  des  chômages. 

H.  Bops.  Je  tiens  à  remercier  l'Administration  pour  les  efforts 
qu'elle  fera  dans  ce  but. 

M.  Le  Faire.  Je  joins  mes  remerciements  à  ceux  de  M.  Rops.  Je 
remarque  avec  plaisir  que  les  administrations  chargées  dans  les 
divers  pays  de  la  question  des  voies  navigables,  s'appliquent,  en 
général,  à  diminuer  la  durée  des  chômages,  qui,  comme  on  le  sait, 
sont  si  nuisibles  tant  à  la  navigation  qu'à  l'industrie. 

tf .  le  Président.  Nous  abordons  la  discussion  sur  le  troisième  rap- 
port, présenté  par  M.  Pavie. 
La  parole  est  à  M.  Pavie. 

M.  Pavie.  Me  référant  aux  considérations  développées  dans  mon 
mémoire,  je  me  bornerai  seulement  à  attirer  l'attention  de  l'assemblée 
sur  deux  points  spéciaux,  qui  me  paraissent  mériter  quelques  indica- 
tions complémentaires. 

1®  Les  barrages  à  aiguilles  ne  présentent  pas  toujours  l'étanchéité 
désirable,  à  cause  des  interstices  inévitables  que  laissent  les  aiguilles 
entre  elles.  On  cherche  ordinairement,  en  temps  de  pénurie  d'eau, 
à  aveugler  les  fuites  au  moyen  d'herbages,  de  cendres^  etc.,  mais 
c'est  là  un  palliatif  qui  peut  devenir,  dans  bien  des  cas,  insuffisant, 
surtout  si  l'on  vient  à  augmenter  la  hauteur  de  la  retenue. 

Nous  avons  obtenu  de  bons  résultats,  sur  la  Marne,  par  l'emploi  de 
stores  se  déroulant  sur  les  aiguilles. 

Les  stores  ou  rideaux  sont  formés  de  liteaux  en  sapin  de  0"K)3  de 
largeur  et  de  0"01  d'épaisseur.  Un  petit  carré  de  zinc  est  placé  entre 
la  tête  du  clou  et  la  toile,  afin  d'empêcher  celle-ci  de  se  déchirer;  le 
clou  est  rivé  sur  le  liteau.  Les  stores  ont  une  longueur  uniforme  de 
3'"30  et  leur  largeur  varie  de  1""40  à  1"90,  non  compris  les  ourlets. 
Les  liteaux  sont  placés  à  0'"02  de  distance  les  uns  des  autres. 

Un  cylindre  en  tôle  de  0^012  d'épaisseur  et  0"'H  de  diamètre  est 
fixé  à  la  partie  inférieure  du  store  à  l'aide  d'un  tasseau  en  chêne;  à  la 
partie  supérieure  se  trouve  une  traverse  de  0'"10  de  largeur,  aussi  en 
chêne,  sur  laquelle  sont  posées  des  chaînettes  destinées  à  attacher  le 
rideau  à  la  tête  des  aiguilles. 
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etile  chaînette  en  fer  sert  à  l'enroulement  du  store 
levant  les  aignilles,  pennettent  d'obtenir  une  éuno 

revient  peut  être  estimé  à  8  francs  le  mètre  carré, 
e  l'ai  fait  citserver  dans  mon  mémoire,  on  em| 
urd'hui,  pour  la  fermeture  des  barrages,  des  vanDt 
j'éset  glissant  sur  les  fermettes, 
lissantes  ordinaires  de  M.  Boulé,  qui  ont  générale] 
de  hauteur,  et  sont  appliquées  avantageuseme 
i  en  France,  présentent  une  sujétion  qui  est  de  m 
emploi  aux  ouvrages  d'ane  certaine  importance.  < 
dans  le  fait  que  la  manirune  des  vannes  exige  un  t 
:l  assez  nombreux. 

re,  en  eflet,  la  composante  du  frottement  due  à  la  ] 
composante  qui  est  fort  importante,  le  coeffiden 
ant  pas  inférieur  à  O^SO,  et  à  laquelle  vient  s'ajout 
ne,  quand  on  retire  cel)e-ci. 
les  vannes  maniables  par  un  seul  homme,  on  a  die 
hauteur,  mais  les  essais  n'ont  pas  été  satisfaisants 
les  vannettes  étroites  se  coinçaient  dans  les  rainurt 
bien  étaient  prises  de  trnv»^  par  le  courant. 
[)ue  de  substituer  au  frottement  de  gtissement un  fr 
ment.  On  a  expérimenté  récemment  au  bamgt 
1  Seine  supérieure,  des  vannes  à  galets,  avec  roulem 
ogucs  à  ceux  usités  en  vélocipédie.  Elles  se  mar 
fadiité  et  une  rapidité  tout  à  fait  remarquables 
les  Annales  des  Ponts  et  CJiaussées,  avril  1896,  des 
■taillés  sur  les  dispositions  de  ces  vannes  roulante 
s  des  essais  auxquris  elles  ont  été  soumises. 

'ai  assisté  dernièrement  à  des  manœuvres  des  vai 

t  M.  Pavie  vient  de  vous  entretenir. 

lent  dans  les  meilleures  conditions  possïble-s  de  l 

Mais  on  peut  se  demander  si,  en  tiMnps  de  glace. 

prouveraient  pas  quelques  difficultés. 

seule  nous  édifiera  sur  ce  point. 

s  vannes  roulantes  mises  à  l'essai  au  barrage  de  Man 
re,  en  effet,  subi  l'épreuve  des  glaces.  Mais  il  n'y  a 
■  qu'elles  se  comportent  moins  bien  que  les  vann 
3n  peut  dire  qu'en  temps  normal  elles  constituent 
tion  du  système. 
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M.  Caméré.  Je  suis  absolument  de  Tavis  de  M.  Pavie  en  ce  qui 
concerne  ce  dernier  point. 

M.  le  Président.  Personne  ne  demandant  plus  la  parole,  la  discus- 
sion sur  le  rapport  de  M.  Pavie  est  close. 

Avant  d'aborder  la  discussion  sur  le  quatrième  rapport,  je  rappel- 
lerai que  M.  Marten,  dans  son  intéressant  travail,  a  étendu  la  question 
aux  barrages  fixes,  blors  que  les  commentaires  du  progarome  indi- 
quent clairement  qu*il  s'agit  des  barrages  mobiles;  mais  j'ai  hâte 
d'ajouter  que  M.  Marten  nous  ramène  indirectement  aux  barrages 
mobiles,  en  concluant  que  dans  certaines  circonstances  on  pourra  de 
préférence  augmenter  le  mouillage  par  l'exhaussement  des  barrages 
mobiles,  plutôt  que  par  le  système  de  dragage  préconisé  par  lui  en 
cas  de  barrages  fixes,  comme  ceux  de  la  Severn.  Cette  réserve  faite, 
j'accorde  la  parole  à  M.  Marten. 

M.  Marten.  Je  n'ai  rien  à  ajouter  à  mon  rapport,  qui  s'écarte  quelque 
peu,  en  effet,  du  programme.  Avant  de  le  rédiger,  j'avais  prévenu 
M.  le  Secrétaire  du  Congrès  que  je  n'avais  pas  d'expérience  person- 
nelle sur  la  question  spéciale  posée  par  le  Comité,  mais  que  j'étais  en 
mesure  néanmoins  de  fournir  des  renseignements  sur  un  sujet  qui  s'y 
rattache  intimement.  On  m'a  prié  de  les  fournir  :  c'est  ce  qui  m'a 
décidé  à  élaborer  mon  rapport. 

M.  le  Président.  Je  donne  bien  volontiers  acte  à  M.  Marten  de  sa 
déclaration. 

M.  Marten  a  spécialement  parlé  des  travaux  de  dragage  effectués 
dans  la  Severn. 

Or,  ces  travaux,  d'après  le  rapport,  ont  été  précisément  faits  aux 
endroits  où  la  rivière  à  le  moins  de  largeur.  Je  suppose  que  c'est  parce 
que  le  plafond  du  Heuve  était  en  ces  endroits  creusé  dans  le  roc. 

D'autre  part,  en  vue  d'assurer  la  stabilité  du  lit  transformé,  il  aura 
fallu  sans  doute  compléter  le  travail  d'approfondissement  des  passes 
navigables  par  un  travail  de  rectification  de  berges  et  de  normalisation 
des  sections  d'écoulement. 

Enfin,  les  dépenses  du  système  d'approfondisement  ne  sont-elles  pas 
considérables,  notamment  en  ce  qui  concerne  la  construction  du  radier 
(les  écluses  approfondies  et  l'entretien  des  passes  draguées? 

M.  Marten  nous  obligerait  en  nous  donnant  quelques  renseigne- 
ments complémentaires  sur  ces  divers  points. 

M.  Marten.  Les  observations  de  M.  le  Président  sont  des  plus  judi- 
cieuses. 


Je  répondrai  : 

1°  Que  dans  les  passages  étroits,  où  le  mouillage  était  d 
cipe  insuffisant,  l'eau  coule,  en  effet,  généralement  sur  ] 
cheux ; 

2»  Que  dans  les  parties  maigres,  où  le  manque  de  prof 
dû  à  un  excès  de  largeur  du  lit,  on  a  complété  le  travail  d'à 
sèment  de  la  passe  par  la  construction  de  digues  longitudi 

3'  Que  quelques  écluses  seulement  ont  dû  être  approfoi 
a  donné  lieu  à  une  dépense  de  7o,000  francs. 

Quant  au  coût  des  travaux  de  dragage  annuels  nécessité 
tretien  de  la  passe  navigable,  il  n'a  pas  augmenté  depuit 
du  travail  d'approfondissement. 

On  remarque  même  que  le  passage  plus  fréquent  de 
hélice,  qui  a  été  la  conséquence  de  l'augmentation  du  tira 
la  voie  navigable,  contribue  au  maintien  de  la  profondeur  ' 
passes,  où  te  sol  est  sablonneux  et  qui  ont  une  tendance  à  : 

M.  le  Préaident.  Je  remercie  M.  Marten  de  son  intéressai 
nication,  mais  je  dois  maintenir  mes  réserves  au  sujet  di 
des  passes  approfondies. 

H.  Pesdiiu.  Je  ferai  remarquer  que  pour  apprécier  dar 
l'espèce  l'effet  utile  du  travail  exécuté,  il  est  indispensable  i 
les  yeux  le  plan  de  situation  ainsi  que  les  profils  anciens  i 
de  la  rivière. 

X.  Soloff.  Le  procédé  par  dragages  ne  me  parait  pas  pi 
applicable  aux  rivières  de  l'Allemagne  du  Nord,  à  cause  de 
d'exécution  considérables  qu'il  faudrait  surmonter. 

J'estime,  pour  ma  part,  du  reste,  que  dans  la  plupart  d( 
se  résout  ù  augmenter  le  mouillage  d'une  rivière  canalisé 
fondissant  le  lit,  on  doit  s'attendre  à  devoir  effectuer  < 
d'entretien  successifs  pour  maintenir  à  la  profondeur  vouli 
draguées.  IVautre  part,  s'il  est  possible,  en  principe,  il 
régime  stable  dans  ces  passes  artificielles  par  la  constni 
vrages  de  rétrécissement,  il  faut  craindre  que,  dans  bien 
ouvrages  ne  constituent  eux-mêmes  une  gène  pour  la  iiavi; 

H.  Snapa.  Dans  son  rapport,  M.  Marten  attire  spéclalen 
tion  sur  l'inconvénient  que  peut  présenter  le  relèvement  di 
d'une  rivière  canalisée  au  point  de  vue  de  l'assèchement  cl 
nissemcnt  des  terrains  riverains. 

Il  serait  intéressant  de  savoir  si  le  cas  ne  s'est  pas  présen 
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au  lieu  de  relever  la  retenue,  on  l'aurait,  au  contraire,  abaissée,  pour 
parer  à  l'inconvénient  signalé  et,  aussi,  pour  disposer  d'une  plus 
grande  hauteur  libre  sous  les  ponts. 

Quoi  qu'il  en  soit,  lorsqu'on  se  propose  de  relever  en  permanence 
la  retenue  d'un  barrage  flxe  ou  mobile,  il  importe  d'avoir  égard,  à  mon 
avis,  dans  la  généralité  des  cas,  à  la  condition  primordiale  d'assurer 
l'assèchement  et  l'assainissement  des  terrains  riverains. 

M.  Bay.  Pour  l'étude  d'un  cas  qui  m'occupe  tout  spécialement,  je 
suis  heureux  de  prendre  note  de  ce  fait,  que  d'après  les  constatations 
faites  par  M.  Marten  sur  la  Severn,  l'augmentation  du  mouillage  d'une 
rivière  par  le  système  des  dragages  peut  avoir  pour  résultat  de  faci- 
liter l'écoulement  des  eaux  de  crues  et  de  diminuer,  en  outre,  la 

tendance  à  ensablement  de  certaines  passes. 

« 

M.  Moschini  Je  désirerais  présenter  deux  observations. 

Je  ferai  remarquer  d'abord  que,  en  ce  qui  ccAcerne  la  plupart  des 
rivières  du  nord  de  l'Italie,  l'augmentation  du  mouillage  ne  pourrait 
être  obtenue  que  par  l'approfondissement  du  lit,  et  ce  à  cause  du  peu 
d'élévation  des  rives  au-dessus  de  la  retenue  actuelle. 

Je  dirai  ensuite  que  j'ai  relevé,  sur  des  rivières  de  mon  pays,  des 
constatations  personnelles  qui  corroborent  le  fait  signalé  tantôt  par 
M.  Marten,  au  sujet  de  l'influence  salutaire  du  passage  fréquent  des 
bateaux  à  vapeur  pour,  l'entretien  des  passes  où  le  lit  est  sablonneux. 

M.  Saner.  J'estime  que  la  question  de  savoir  s'il  faut  augmenter  le 
mouillage  d'une  rivière  canalisée  en  approfondissant  par  dragages  la 
passe  navigable  ou  en  exhaussant  les  barrages,  n'est  pas  susceptible 
d'une  solution  générale.  C'est  une  question  d'espèce,  qui  dépend  du 
régime  même  de  la  rivière  considérée. 

Pour  l'amélioration  de  la  Severn,  on  a  bien  fait,  à  mon  avis, 
d'appliquer  le  système  de  dragages.  Pour  l'amélioration  de  la  Weaver, 
011  les  conditions  du  travail  n'étaient  pas  les  mêmes,  on  a  trouvé 
préférable  de  combiner  ce  système  avec  l'exhaussement  des  barrages. 

Quant  à  Tinfluence  du  relèvement  du  plan  d'eau  sur  l'assèchement 
ou  l'assainissement  des  terres  riveraines,  la  question  a  une  grande 
importance  et  je  ne  saurais  assez  attirer  sur  ce  point  l'attention  des 
membres  du  Congrès. 

M.  le  Président.  Quelqu'un  demandet-il  encore  la  parole? 

M.  Marten.  Je  la  demande,  M.  le  Président,  pour  donner  quelques 
mots  de  résumé. 
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par  H.  Saner.  Comme  lui,  je  tiens  à 
présente,  à  différents  points  de  vue, 
:  l'ingénieur  se  trouve  toujours  en  pr 
istifientdes  solutions  particulières, 
lit,  avant  de  prendre  une  décision,  i 
,  des  deux  systèmes  :  dragage  et  rel 
a  emporté,  malgré  ses  inconvénien 
chenal  navigable  de  IS^OO  de  larçe 
incipales  militaient  en  sa  faveur  : 
ire  sous  les  ponts,  si  on  avait  relev 
s  riverains  contre  ce  relèvement, 
iment  que,  dans  d'autres  circonstant 
l  pas,  lé  relèvement  du  niveau  pi 

icussion  sur  la  4"  question  est  close. 
I  de  mercredi  prochain,  le  Bureau  s 
s  sur  cette  l'*  question. 
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EUXIÈME  SEANCE. 


MERCREDI  27  JUILLET  (malin). 


Présidence  de  M.  A.  DEBEIL. 


—  La  séance  est  ouverte  à  9  heures. 

M.  le  Président.  Messieurs»  nous  avons  terminé  dans  notre  première 
séance  la  discussion  sur  la  1""  question. 

Le  Bureau,  comme  cela  a  été  entendu,  a  arrêté  un  projet  de  cmclu- 
sians  dont  je  vais  vous  donner  lecture  : 

1**  le  relèvement  du  plan  (Teau  d'un  bairage  mobile  dans  des  limites 
ne  dépassant  pas,  en  général,  0^50  à  0^60,  est  une  opéi^ation  facilement 
réalisable,  sans  dépenses  excessives,  et  qui  peut  s'exécuter  par  les  pro-- 
cédés  ordinaires  sajis  gêne  pour  la  navigation,  quel  que  soit  le  système 
de  fermeture  du  barrage; 

^  Les  conditions  essentielles  que  doit  re^nplir  le  barrage  transformé 
sont  : 

Radier  donnant  toute  garantie  de  stabilité  et  des  ancrages  capables  de 
subir  ravgmentation  des  efforts  résultant  du  relèvement  de  la  tenue  et  de 
la  transformation  des  engins  de  fermeture  ; 

3*  En  cas  d^ insuffisance  du  radier  ou  des  ancrages,  Fimportance  du  tra-^ 
vail  augmente  considérablement  et  nécessite,  pour  le  maintien  de  la  navi- 
gation,  la  construction  de  batardeaux  généraux  ou  Femploi  de  caisses 
étanckes,  et  même  le  recours  à  Fair  compHmé; 

i""  Le  relèvement  du  plan  d'eau  augmente  la  difficulté  des  manoeuvres  et 
nécessite  une  surveillance  plus  grande  don  veut  éviter  la  submersion  des 
terrains  riverains;  il  a  par  contre  le  très  grand  avantage  de  rendre  les 
manoeuvres  moins  fréquentes  au  grand  profit  de  la  navigation  et  de  la 
conservation  des  ouvrages; 

0°  Vaugmentation  du  mouillage  réalisé  par  les  dragages  cotnbinés  avec 
les  rectifications  des  rives  peut,  dans  cefiaines  conditions  de  régime  d!une 
rivière,  fournir  une  solution  satisfaisante,  comme  le  montrent  les  7*ésultats 
obtenus  sur  la  Sevem,  en  Angleterre. 
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menaçaient  de  s'étendre  sous  les  maçonneries,  il  fallut  recourir  à  des  - 
ouvrages  de  protection,  dont  l'exécution  fut  des  plus  simple.  On 
échoua  de  gros  moellons  d'enrochements  dans  les  endroits  aifouillés 
en  aval  du  barrage  et  on  combla  les  trous  existants  dans  le  radier  de 
récluse  avec  du  béton. 

Le  bétonnage  a  été  effectué  en  hiver,  par  S^  sous  zéro,  le  sas  étant* 
chauffé  avec  des  feux  de  coke.  Il  s'est  bien  comporté  jusqu'à  ce  jour. 

J'ai  lieu  de  croire  que  les  enrochements  qui  protègent  le  barrage  se 
comporteront  bien  également,  s'ils  sont  surveillés  et  entretenus  aveo 
soin. 

M.  Rops.  Je  désire  poser  trois  questions  à  M.  Roloff. 

Première  question.  Je  lis  dans  son  rapport,  page  2  :  Les  joints 
des  palplanches  s'étaient  fortement  élargis...  Ne  serait-il  pas  convenable 
d'employer  pour  les  palplanches  une  substance  inaltérable  de  façon  à 
empêcher  cet  élargissement  des  joints  ? 

Deuxième  question.  M.  Roloff,  dans  son  rapport,  page  3,  dit  :  Une 
bonne  exécution  des  cours  de  palplanches  empêche  ou  diminue  les  filtra- 
lions  d^eau  au  travers  de  ces  deimiers.  N'est-il  pas  possible  d'obtenir  avec 
des  palplanches  métalliques  une  exécution  meilleure  que  celle  que  l'on. 
obtient  actuellement  avec  des  palplanches  en  bois  ? 

Troisième  question.  M.  Roloff  écrit,  page  3  :  Les  palplanches  des- 
cendent jusque  deux  mètres  envii^on  en  dessous  de  la  face  inférieure  du  - 
béton.  Je  demande  à  M.  Roloff  s'il  ne  trouveratl  pas  convenable  de  - 
recourir,  pour  les  palplanches,  à  une  substance  suffisamment  rigide, 
telle  que  l'acier,  pour  permettre  d'employer  des  palplanches  beaucoup 
plus  longues  que  celles  employées  ordinairement  et  permettant  de 
descendre  une  paroi  métallique  étanche  jusque  4  ou  5  mètres  en 
dessous  de  la  face  inférieure  du  radier. 

H.  Boloff.  On  a,  à  ma  connaissance,  fait  usage  de  palplanches  en  fer, 
mais  c'était,  en  général,  je  pense,  moins  dans  le  but  de  prévenir  l'usure 
des  joints  qu'en  vue  de  parer  à  la  trop  grande  résistance  du  sol,  qui. 
s'opposait  à  l'introduction  des  pieux  en  bois. 

On  y  renonce  généralement  à  cause  du  coût  élevé  du  système. 

J'ai  dit  dans  mon  rapport,  qu'en  établissant  convenablement  les 
encoffrements  en  charpente  sur  les  deux  côtés  des  radiers  du  barrage, 
on  peut  prévenir  le  passage  de  l'eau.  J'ajoute  qu'il  est  indispensable 
d'entretenir  convenablement,  en  outre,  le  lit  de  la  rivière  en  amont  et 
en  aval  du  barrage,  et  qu'il  n'est  guère  possible,  quand  le  terrain  est 
perméable,  de  supprimer  complètement  les  fuites.  Il  faut  s'attacher  à- 
les  diminuer  dans  la  mesure  du  possible. 
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X.  Fendins.  M.  Rops  n'a  parié  que  d*un  ruisseau  qu'il  s'agit  de 
dériver  par  un  collecteur  servant  d'égoût.  C'est  un  cas  d'application 
tout  à  fait  spécial.  Le  travail  de  Malbeek  se  fait  dans  du  sable  boulant, 
où  les  pièces  métalliques  pénètrent  avec  la  plus  grande  facilité,  mais  il 
n'en  serait  pas  de  mémo  s'il  fallait  les  enfoncer  dans  le  lit  de  la 
Meuse. 

V.  Rops.  Il  est  cependant  incontestable  que  des  poutrelles  en  acier 
pénétreront  beaucoup  plus  profondément  dans  le  lit  de  la  Meuse  que 
des  palplanches  en  bois.  Enfin,  je  dirai  comme  les  Hollandais  :  «  Ne 
discutons  pas,  essayons  ».  Battez  une  de  ces  poutrelles  et  vous  verrez. 

M.  le  Président.  Je  dois  faire  observer  à  M.  Rops  que  le  lit  de  la 
Meuse  est  parsemé  de  grosses  pierres  et  de  têtes  de  roches,  ce  qui  ren- 
drait peut  être  difficile  l'enfoncement. 

M.  Bops.  Cela  est  exact,  mais  si  la  poutrelle  en  acier  rencontre 
un  obstacle,  je  prendrai  une  pièce  métallique  en  biseau  ou  un 
trépan  pour  pulvériser  la  roche  et,  cela  fait,  j'introduirais  la  pou- 
trelle. 

M.  Bekaar.  M.  le  Président,  je  me  permettrai  de  faire  remarquer  que 
les  résultats  d'expérience  dont  nous  disposons  actuellement  sont 
encore  trop  peu  nombreux  pour  que  nous  puissions  nous  prononcer, 
en  connaissance  de  cause,  sur  la  question  de  savoir  si,  en  règle  géné- 
rale,  les   palplanches  métalliques  doivent  être  préférées  aux   pal- 
planches  en  bois. 
Cependant,  je  puis  citer  un  cas  assez  intéressant  : 
On  a  fait  usage,  il  y  a  quelques  années,  dans  la  construction  de 
récluse  du  Mûhicndamm  à  Berlin,  de  palplanches  en  poutrelles  en 
fer. 
Le  sol  étant  assez  dur,  ne  se  prétait  guère  à  renfoncement  de  pal- 
planches en  bois. 

Le  croquis  ci-contre  indique  le  mode  de 
jonction  qui  a  été  adopté  pour  les  pou- 
trelles et  qui  semble  rationnel.  Les  résul- 
tats ont  été,  parait-il,  satisfaisants. 
Dans  le  cas  où  le  terrain  oppose  une  grande  résistance  à  l'emplace- 
ment des  palplanches  en  bois,  l'emploi  de  poutrelles  en  fer  ou  acier 
est  sans  doute  justifié,  mais  il  ne  donne  pas  toujours  toute  garantie, 
me  serable-t-il,  sous  le  rapport  de  l'étanchéité.  Le  but  visé  par  M.  Rops 
peut,  à  mon  sens,  être  atteint  plus  sûrement,  dans  les  terrains  où  l'en- 
foncement n'offre  pas  de  difficultés  extraordinaires,  par  la  mise  en 
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Pour  remédier  à  cette  fâcheuse  situation,  on  a  percé  des  trous  de 
sondage  dans  le  bajoyer,  au  droit  des  renards,  et  l'on  a  fait  descendre 
des  coulées  de  ciment  par  ces  cheminées  au  moyen  d'une  pompe. 

Les  résultats  ont  été  bons. 

L*écluse  subsiste  encore.  Si  elle  n*est  plus  en  service  depuis  1886, 
c'est  qu'elle  a  été  remplacée  par  de  nouvelles  écluses  donnant  un 
mouillage  de  3"»20  au  lieu  de  2«'20. 

Au  barrage  du  même  endroit,  des  renards  importants  se  manifes- 
tèrent également  après  sa  mise  en  service.  Le  radier  éprouva  même 
des  mouvements  d'affaissement  atteignant  7  à  8  centimètres.  On  jeta  des 
des  sacs  d'argile  on  amont  du  barrage,  au  droit  des  renards,  après 
avoir  déplacé  un  peu  les  enrochements,  puis  de  l'argile.  Les  renards 
furent  suffisamment  aveuglés  pour  assurer  la  conservation  de  l'ouvrage, 
qui  est  encore  en  service.  Tne  couche  d'enrochements  recouvre 
aujourd'hui  le  remblai  argileux. 

M.  le  Président.  Nous  abordons  la  discussion  sur  le  rapport  de 
M.  Fendius. 
La  parole  est  à  M.  Fendius. 

M.  Fendius.  Permettez-moi,  Messieurs,  de  revenir  sur  le  travail  qui 
a  été  exécuté  au  barrage  d'Anseremme.  Le  procédé  d'obstruction  des 
artères  du  siphonnement  par  injection  paraît  avoir  très  bien  réussi  à 
Anseremme.  Le  battage  des  palplanches  a  été  bien  fait;  nous  avons 
des  raisons  de  supposer  qu'il  y  avait  des  poches  de  fin  gravier  à 
l'emplacement  de  l'ancienne  pass&dans  laquelle  on  a  établi  le  barrage 
de  la  nouvelle  passe  navigable. 

Ces  poches  ont  donné  lieu  à  des  infiltrations. 

Tout  autre  procédé  que  celui  que  nous  avons  employé  eût  été  dan- 
gereux à  Anseremme  :  un  dragage,  par  exemple,  effectué  en  vue 
de  contrebuter  l'ancien  encoffrement  par  un  bétonnage  parafouille, 
eût  compromis  la  solidité  des  charpentes  (les  palplanches  n'étant  pas 
profondément  enfoncées)  tout  en  favorisant,  au  moins  momentané- 
ment, le  siphonnement  et  ses  effets  dangereux. 

Nous  attachons  beaucoup  d'importance  à  l'emploi  des  mattes  de 
plomb  dont  le  poids  spécifique  est  très  considérable,  ccjndition 
excellente  au  point  de  vue  de  son  influence  sur  la  stabilité  des 
constructions. 

Les  constatations  faites  ont  prouvé  que  l'obstruction  réalisée  à 
Anseremme  reste  parfaite. 

Je  termine  en  disant,  pour  répondre  à  M.  Kops,  que  le  système  qu'il 
a  préconisé  présente  de  très  graves  inconvénients  :  si  l'épaisseur  des 
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)  est  trop  mince,  elles  fléchiront  au  battage;  si 
[>or(ioDnée  aux  chocs,  l'eDfoncementdans  le  gravier 
;  difficile.  Comme  preuve,  il  suffit  de  faire  la  part  des 
ils  on  est  toujours  exposé  en  enchâssant  des  sondes 
irt  calibre  dans  un  Fond  caillouteux   parsemé  de 

t  se  demander  dans  quelles  conditions  on  aurait  dû 
ne  dans  les  travaux  faits  au  barrage  d'Anseremme, 
«nserver  l'ancienne  charpente  d'encoffrement  qui, 
iait  ce  siphonnement. 

Fendius  vient  de  nous  rappeler  les  bons  résultats 

^nseremme  par  l'emploi  du  procédé  par  injection 

Rltrations  sous  le  radier  d'an  barrage. 

lieur  Van  don  Thoorn  a  fait  usage  d'un  procédé  de 

)ur  la  réparation  de  la  petite  écluse  de  Hansweert, 

id-Bereland,  où  des  infiUrations  s'étaient  produites 

DUS  le  radier  des  cavités  assez  profondes.  On  a  foré 

ravers  la  maçonnerie  et  le  radier  en  bois,  et  on  y  a 

!ssion  un  mélange  de  ciment  et  de  sable  dans  la 

3  jusqu'à  S.  Le  travail,  qui  a  duré  deux  mois  et  a 

:  environ,  a  complètement  réussi. 

£e  fermée  à  la  navigation  pendant  l'opération,  mais 

té  d'inconvénient  :  les  bateaux  pouvaient  passer  par 

>isine. 

îllemenl  aux  écluses  de  Vere,  sur  le  canal  de  Wal- 

les  travaux  d'étanchement  assez  importants. 

I.  le  Président  la  permission   d'en  dire  quelques 


Nous  vons  écoutons  avec  plaisir. 

écluses  accolées  de  Vere,  qui  débouchent  dans  le 
e  Veergat,  sont  établies  en  partie  sur  une  fondation 
•tie  sur  une  fondation  en  bois,  reposant,  l'une  et 
lotis.  Elles  furent  ouvertes  à  la  navigation  en  1873. 
s,  des  fuites  considérables  se  manifestèrent  suivant 
ns.  On  tâcha  de  les  maîtriser  par  divers  moyens  et 
îs  procédés  d'injection  ordinaires,  mais  on  n'obtint 
durables,  et,  dans  les  derniers  temps,  les  fuites  se 

SB. 

pe  le  mal  s'aggravait,  et  que  les  charpentes  d'encof- 
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frement  non  seulement  manquaient  d*étanchéité,  mais  commençaient 
à  être  attaquées  par  le  taret,  on  prit  la  résolution  d'établir  une  nouvelle 
série  de  palplanches  avec  un  coffrage  en  béton  sur  le  pourtour  des 
fondations.  Le  travail  est  entamé.  Le  coffrage  en  béton  est  renfermé 
entre  la  rangée  de  palplanches  de  t'encoffrement  actuel  et  une  nouvelle 
rangée  de  pieux-palplanches  d'une  longueur  utile  de  9"K)0,  que  l'on 
bat  à  une  distance  de  {""SO  en  général  de  la  première,  après  avoir 
au  préalable  enlevéau  scaphandre  les  moellons  et  fasdnages  de  l'avant- 
radiw  existant. 

Ce  coffrage,  qui  descend  à  une  profondeur  de  8  à  10  mètres  sous 
l'eau,  est  couronné  par  un  pavage  en  moellons,  dont  les  joints  sont 
coulés  en  ciment  et  qui  se  raccorde  avec  le  revêtement  do  la  partie  con- 
servée de  rav<*nt-radier. 

On  procède  comme  suit  au  bétonnage  : 

La  fouille  faite,  on  y  immerge  du  gravier  par  couches  successives  de 
35  centimètres  d  épaisseur.  Le  gravier,  grâce  à  la  forme  ronde  et  aux 
parois  lisses  de  ses  grains,  se  répartit  uniformément  et  se  moule  aux 
parois  pour  constituer  un  remblai  bien  plein.  On  injecte  au  fur  et  à 
mesure,  dans  chaque  couche,  du  ciment  sous  pression,  et  Ton  obtient 
ainsi  un  massif  de  béton  compact,  serré  contre  les  deux  rangées  de 
palplanches  qui  le  contiennent. 

La  bonne  exécution  de  l'ouvrage  est,  du  reste,  contrôlée  soigneuse- 
ment par  un  conducteur  qui  a  acquis  l'habitude  de  plonger  au  sca- 
phandre. 

Si  des  fuites  viennent  à  se  déclarer  pendant  l'exécution  des  travaux 
—  ce  qui  ne  s'est  pas  encore  produit  jusqu'ici  —  à  l'emplacement  du 
coffrage,  on  cherchera  à  découvrir  leur  origine  en  faisant  des  recon- 
naissances avec  du  carbolineum,  qui  laisse  à  la' surface  de  l'eau  des 
taches  brillantes,  puis  on  essayera  d'obstruer  les  artères  de  siphon- 
nement  au  moyen  d'injections  répétées  au  ciment.  Par  des  injections 
semblables  on  tâchera  de  remplir  autant  que  possible  les  cavités  sous 
la  fondation. 

Le  procédé  d'exécution  que  l'on  a  adopté  pour  l'établissement  du 
coffrage  permet  d'éviter  la  mise  à  sec  des  écluses,  opération  qui  eût  été 
non  seulement  fort  onéreuse,  mais  encore  dangereuse  à  certains  points 
de  vue,  et  surtout  fort  préjudiciable  à  la  navigation,  laquelle  aurait 
été  complètement  interrompue  pendant  longtemps. 

L'exécution  du  travail  en  cours  n'a  pu  toutefois  se  faire  sans  qu'il 
en  résultât  une  certaine  entrave  à  la  navigation. 

La  grande  écluse,  qui  a  SC^OO  d'ouverture,  a  été  fermée  pendant 
quelque  temps  aux  bateaux  de  plus  del3"00  de  largeur,  et  actuellement 
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encore,  elle  est  et  restera  pendant  deux  mois  au  plus  probablen 
Termée  aux  bateaux  d«  plus  7"'00  de  )ari;eur. 

Le  travail  exige  beaucoup  de  temps  et  de  soins  et  réclame  le  conc 
'  d'uD  personnel  de  conBance. 

Il  coûte  relativement  cher,  parce  que  les  plongeurs  ont  une 
grande  part  dans  la  main-d'œuvre.  La  construction  d'une  partii 
coffrage  de  '"OO  de  longueur  a  pris  trois  mois  de  temps  e 
revenue,  tout  compris,  à  800  florins  par  mètre  courant.  Il  est  vrai 
l'on  se  trouvait  encore  dans  la  période  de  tâtonnements  et  de  m'u 
train  de  l'ouvrage,  et  que  l'enlèvement  de  l'arrière- radier  en  moell 
-'briquaillons  et  fascines,  a  présenté  parfois  des  difficultés  très  grar 

La  dépense  totale  est  estimée  à  380,000  florins.  Notons  que  la 
struction  d'une  nouvelle  écluse,  qui  viendrait  à  s'imposer  si  la  réfei 
des  anciennes  ne  donnait  pas  les  résultats  désirés,  coûterait  pli 
deux  millions  de  florins. 

Le  travail  en  cours  n'est  pas  encore  assez  ai'ancé  pour  que  je  pi 
donner  la  certitude  qu'il  réussira  complètement.  Si  je  puis  en  expr 
l'espoir,  c'est  grâce  à  la  confiance  qu'inspirent  les  soins  assidu 
M.  l'Ingénieur  Ernierins,  qui  dirige  les  travaux,  et  de  son  person 

"M.  le  Fréaident,  Je  remercie  M.  Bekaar  de  son  intéressante  com 
nication  et  j'exprime  le  vœu  que  le  travail  d'étanchement  importai 
difficile,  que  son  Administration  a  entrepris  aux  écluses  de  Vcre, 
couronné  d'un  plein  succès. 

NoDS  passerons  maintenant  à  la  discussion  du  rapport  de  M.  V: 

Je  donne  la  parole  à  M.  Pavie. 

K.  Parle.  Je  n'ai  rien  à  ajouter,  M.  le  Président,  à  mon  rapport 

K.  le  Prétident.  Je  prierai  M.  Pavie  de  vouloir  nous  donner  son 
-sur  la  question  de  l'emploi  des  palplanches  métalliques  au  poin 
vue  de  i'étanchéiié  des  radiers  des  barrages. 

H.  Parie.  Bien  volontiers,  M.  le  Président.  Je  le  résumerai  en  i 
mots. 

Je  crois  que  l'emploi  de  pieux  et  de  poutrelles  métalliques  ne 
sente  aucune  difficulté,  mais  je  n'ai  qu'une  médiocre  confiance  i 
l'étanchcilé  d'une  paroi  ainsi  consliluée,  dont  il  sera  toujours  diffi 
en  exécution,  de  rendre  les  divers  éléments  bien  joinlifs.  C'est,  je  ci 
la  principale  objection  que  l'on  puisse  faire  au  système,  en  atten< 
que  la  pratique,  à  laquelle  il  faut  toujours  s'en  remettre,  en  fit 
.  compte,  ait  permis  d'en  apprécier  la  valeur. 
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V.  Volkmann.  A  la  Fulda,  nous  avons  employé  avec  succès  le  pro- 
cédé suivant  pour  rendre  étanche  le  fond  xle  la  rivière  immédiatement 
en  amont  d'une  écluse. 

On  y  a  jeté  à  l'époque  des  chômages,  le  barrage  étant  couché,  un 
mélange,  à  parties  é^les,  de  ciment  et  de  sable  qui  a  été  entraîné  dans 
les  interstices.  On  est  parvenu  ainsi  à  obstruer  les  vides  existants  entre 
les  enrochements,  galets  et  masses  de  terres  qui  composaient  le  fond 
remblayé  de  la  voie  navigable,  à  la  tête  de  l'écluse,  et  à  arrêter  les 
infiltrations  qui  s'étaient  manifestées  sous  l'ouvrage. 

M.  Glaise.  Je  demande  la  parole  pour  faire  une  communication  au 
sujet  d'un  système  de  consolidation  d'arrîère-radiers,  appliqué  récem- 
ment sur  la  Meuse  ardennaise. 

M.  le  Président.  Je  vous  la  donne,  M.  Glaise. 

M.  Glaise.  Dans  les  barrages  mobiles  de  la  Meuse  ardennaise  con- 
struits de  4878  à  4877,  l'arrière-radier  a  été  constitué,  dans  la  plupart 
des  ouvrages,  par  des  enrochements  qui  ont  été  arrangés  à  la  surface 
suivant  une  inclinaison  voisine  du  dixième,  cette  inclinaison  rachetant 
la  différence  de  niveau  qui  existe  entre  l'arête  du  radier  et  le  fond  du 
lit  à  l'aval.  Dans  d'autres  ouvrages,  et  quand  la  différence  de  niveau  à 
racheter  atteignait  O^BO  à  0"80,  on  avait  en  outre  maçonné  à  mortier, 
mais  suivant  une  inclinaison  assez  forte,  les  moellons  constituant  la 
partie  supérieure  de  l'enrochement. 

Toutefois,  cette  dernière  disposition  ne  donna  pas  de  meilleurs 
résultats  que  la  première;  la  partie  maçonnée  avait  été  rapidement 
enlevée  et  jusqu'à  ces  dernières  années,  à  tous  les  ouvrages  indistincte- 
ment, on  devait  immerger,  après  chaque  hiver,  un  cube  important  de 
moellons,  afin  de  combler  les  affouillements  qui  se  produisaient 
immédiatement  à  l'aval  du  radier. 

Pour  remédier  à  cette  situation, on  avait  essayé,  à  quelques  ouvrages, 
de  couronner  les  enrochements  par  un  glacis  maçonné  en  pente  rela- 
tivement faible  et  jusqu'au  niveau  de  l'étiagc.  Cette  disposition  donna 
un  certain  résultat,  mais  le  problème  n'était  pas  complètement  résolu; 
Taffouillement  était  moindre,  sans  doute,  mais  il  était  reporté  à  l'aval 
du  glacis  en  question. 

(^et  insuccès  relatif  nous  amena  à  penser  qu'il  serait  logique  de  faire 
en  sorte  que  la  force  vive  de  la  chute  —  existant  encore  au  barrage 
pour  le  débit  de  la  crue  considérée  —  fût  transformée,  non  plus  en 
vitesse  dont  la  composante  horizontale  était  considérable,  mais  en  une 
force  verticale  à  laquelle  on  pouvait  facilement  résister  en  créant  une 
plate-forme  convenablement  disposée. 

16 
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envient  d'indiquer  que  la  partie  du  radier  sîti 
ambre  des  Termeltes  élait  arasée  suivant  un  p 
isait  encore  la  projection  horizontale  de  l'eau.  Ci 
;  donc  èlre  supprimée. 

baliser  le  déversement  réel  du  liquide  qu'il  m 
aire  de  poursuivre,  avons-nous  été  amené,  d'i 
plus  possible  la  crête  du  déversoir  à  créer  et,  d'au 
utant  que  les  circonstances  le  permettaient,  le  nivi 

dont  il  a  élé  question.  Or,  l'arête  du  radier  a  pu 
onvénient  pour  l'écoulement  des  eaux,  être  rcle 
e  la  chambre  des  fermettes  par  un  travail  très  facil 
lûtcux.  D'un  autre  coté,  la  plateforme  a  été  constiti 
0"'8O  d'épaisseur  de  béton  coulé  au-dessus  des  en 
ronnée  par  une  assise  de  dalles  de  O^lîî  à  0* 
ni  la  partie  supérieure  était  établie  au  niveau  de  l'i 
ige.  Celle  table  de  béton  et  les  dalles  ne  régnant  i 
iC  l^OO,  on  a  arrangé  à  la  main,  suivant  une  cont 
e  plateforme  et  la  partie  des  enrochements  d'aval  < 

la  stabilité  voulue,  un  glacis  d'enrochements, 
si  décrit,  a  élé  exécuté  pendant  l'année  1896, 
y,  la  chute  réalisée  entre  l'arête  du  radier  et  la  ph 
ne  de  1"00.  Or,  bien  que  les  eaux  de  deux  hivers  al 
barrage,  on  n'a  pas  remarqué  jusqu'ici  le  moini 
enrochements. 

me  permets  de  faire  observer,  en  réponse  à  la  co 
Ctaiscquc  le  principe  admis  pour  la  consolidation  i 
s  barrages  de  la  Haute-Heuse,  me  semble  contra 
ntales  de  l'hydraulique.  En  fait,  les  affoulllement 
:e  sont  dus  aux  tourbillons  à  ai:e  horizontal  qui  si 
chute  et  qui  affectent  deux  formes  différentes,  savo 
tmont  en  aval,  qui  se  relèvent  vers  l'aval,  et  les  lo 
imont,  qui  rebroussent  vers  le  barrage, 
ir  cas,  la  tendance  à  rafTouillement  est  contrariée  | 
lu  fleuve  et  est  limitée. 

cas,  l'affouillement  tend  à  s'agrandir  toujours  e 
■âge. 

transformation  effectué  au  barrage  de  Fumay,  t 
l'exposer,  a  eu  pour  effet,  selon  moi,  en  créant  i 
e  favoriser  la  formation  des  tourbillons  dangeri 
Mtégorie.  S'il  ne  s'est  pas  produit  encore  d'afToi 
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lements  au  pied  du  barrage,  c'est  grâce,  à  mon  avis,  d'une  part  à  la 
couche  d'eau  ménagée  sous  la  chute  par  l'abaissement  de  l'arrière- 
radier,  laquelle  forme  un  coussin  élastique  absorbant  une  partie  de 
la  force  vive  de  l'eau  tombante;  d'autre  part,  à  la  résistance  de  la  nou- 
velle plate-forme  de  défense. 

En  Italie,  on  prend  généralement  pour  règle  aujourd'hui,  s'il  s'agit 
d'établir  un  barrage  sur  un  petit  cours  d'eau,  un  torrent,  etc.,  de  créer 
au  pied  de  la  digue  une  couche  d'eau  artificielle  par  l'établissement 
d'une  petite  contredigue  à  une  certaine  distance  à  l'aval  de  la  digue 
principale. 

S'il  s'agit  d'un  barrage  important,  on  lui  donne  un  profil  qui  évite 
tout  contresaut  au  courant. 

Je  citerai  comme  exemple  la  digue  du  Tessin  à  la  prise  du  chenal 
d'irrigation  de  Villoresi,  à  laquelle  on  a  donné  un  profil  formé  d'une 
série  de  courbes  raccordées  entre  elles  et  présentant  un  petit  relève- 
ment à  l'extrémité  aval,  qui  fait  office  de  contredigue. 

M.  Pavie.  Je  me  rallie,  au  point  de  vue  théorique,  aux  observations 
qui  viennent  d'être  présentées  par  M.  Moschini.  Dans  cet  ordre  d'idées, 
je  crois  devoir  ajouter  que  j'ai  observé,  sur  un  déversoix  fixe  constitué 
par  un  mur  vertical  d*environ  3  mètres  de  hauteur,  la  formation  de  véri- 
tables cavernes  creusées  par  les  tourbillons  au  pied  de  la  paroi  verti- 
cale du  barrage. 

Je  considère  comme  rationnelle  la  forme  donnée  au  profil  du 
barrage  du  Tessin. 

X.  Le  Paire.  Il  résulte  de  tout  ce  qui  a  été  dit,  que  la  suppression 
des  chômages  s'impose.  C'est  à  l'industrie  et  au  commerce  d'agir  auprès 
des  pouvoirs  publics  pour  leur  faire  majorer  les  crédits  dont  l'admi-i 
nistration  des  Ponts  et  Chaussées  a  besoin  pour  arriver  à  cette  sup- 
pression des  chômages. 

J'engagerai  donc  les  industriels  ou  négociants  présents  à  faire  des 
efforts  dans  ce  sens. 

V.  le  Président.  Personne  ne  demandant  la  parole,  la  discussion  sur 
la  i^  QUESTION  est  close. 

Je  vous  soumettrai,  à  l'ouverture  de  notre  séance  de  cet  après-midi, 
le  projet  de  conclusions  que  le  bureau  aura  arrêté. 

Nous  aborderons  ensuite  la  discussion  sur  la  3*  question  de  notre 
programme. 

—  La  séance  est  levée  à  midi. 


TROISIEME  SEANCE. 

ERCREDI  27  JUILLET  (après-midi). 

Prësidenci'.  de  m.  a.  DEBEIL. 

est  ouverte  à  2  h.  30. 

mt.  Messieurs,  nous  commencerons  immédiatement  la 
1  3*  ucKSTioN,  qui  est  ainsi  conçue  : 

:    DES   CUITES  AUX    RAItilACES   COMME   FORCE   MOTRICE. 

■ise}'  celle  force  en  temps  normal  pour  la  traction  des 
•  les  matiautres  à  faire  dans  rinlérét  de  la  navigation, 
i  vitesse  des  courants  pendant  les  crues. 

Is  ont  été  soumis  au  Congrès  par  MM.  Boeder,  tiirsch 

premier  lieu  la  parole  à  M.  Boeder  pour  exposer  les 
renseignements  qu'il  croirait  devoir  ajouter  à  son 

e  conformant  aux  recommandations  de  M.  le  Président, 
mon  rapport  comme  connu  des  auditeurs  et  me  bor- 

un  exposé  sommaire  des  idées  qui  m'ont  guidé  danf 
:  mon  travail. 

e  la  question  revenait  à  examiner,  à  un  point  de  vue 
le  manière  les  chutes  des  barrages  pouvaient  éire  utili- 
ze  motrice,  quelle  que  fùLladestination  de  celle-ci,  et  en 
leurs  qu'il  s'agit  spécialement  des  barrages  établis  sui 
ilisées  selon  les  procédés  modernes. 
L  ordre  d'idées  que,  dans  ces  derniers  temps,  on  a  trait* 
a  question  en  Allemagne.  Dans  cette  étude  on  a  ét( 
Icment  du  désir  d'augmenter  les  revenus  des  rivières 
point  de  vue,  la  question  a  de   l'importance  pour  It 

des  voies  navigables. 
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En  ce  qui  concerne  l'utilisation  des  forces  hydrauliques  à  la  traction 
des  bateaux,  j*ai  eu  peu  de  chose  à  dire,  pour  la  raison  que  chez  nous 
la  traction  mécanique  n'a  guère  été  employée  jusqu'à  ce  jour,  même 
sur  les  canaux.  Nous  n'avons  fait  que  de  rares  essais  dont  les  résultats 
n'ont  pas  été  satisfaisants.  Un  nouvel  essai  aura  lieu  prochainement 
au  Finowkanal,  en  aval  de  Eberswalde,  par  les  soins  de  l'Adminis- 
tration prussienne  du  service  hydraulique  en  collaboration  avec  la 
maison  Siemens  et  Halske.  Si  cet  essai  réussit,  on  se  propose  d'utiliser 
les  chutes  de  deux  barrages  de  la  Finow  canalisée  pour  la  production 
de  l'énergie  électrique.  Sur  le  parcours  à  soumettre  à  l'essai,  la  Finow 
tient  plus  d'un  canal  que  d'une  rivière  :  ses  chutes  sont  invariables  et 
la  retenue  d'eau  peut  y  être  réglée  à  volonté.  Les  conditions  sont  beau- 
coup plus  défavorables  sur  les  rivières  canalisées  ordinaires,  par  suite 
de  la  variation  de  la  largeur  du  lit  et  des  fluctations  marquantes 
qu'accuse  le  débit. 

En  temps  de  crue  la  chute  disparaît  complètement,  de  même  qu'en 
hiver  lorsque  les  barrages  sont  abattus.  Or,  c'est  précisément  en 
hautes  eaux  que  la  plus  grande  force  est  nécessaire  pour  la  traction 
des  bateaux,  et  jusqu'ici  on  n'a  pas,  que  je  sache,  fait  l'épreuve  d'un 
système  permettant  d'appliquer,  au  moins  dans  une  mesure  plus  ou 
moins  large,  la  force  vive  inhérente  à  l'eau  courante  pour  la  traction 
des  bateaux. 

La  question  devient  plus  aisée  à  résoudre  si  l'on  n'envisage  que 
l'application  de  la  force  à  la  manœuvre  des  écluses  et  à  la  traction  des 
bateaux  aux  abords  d'une  écluse.  Aussi  longtemps  que  l'écluse  fonc- 
tionne, le  barrage  est  debout  et  on  dispose  d'une  chute.  D'autre  part, 
ces  manœuvres  ne  nécessitent  pas  de  grands  efforts. 

Deux  applications  de  l'espèce  ont  été  faites  en  Allemagne  :  à  l'écluse 
du  Mûhlendamm,  à  Berlin,  où  l'on  a  adopté  une  transmission  hydrau- 
lique, et  aux  nouvelles  écluses  du  canal  de  Dortmund  à  TEms,  près  de 
Munster  et  de  Gleesen,  où  la  transmission  est  électrique.  Les  installa- 
tions se  comportent  toutes  très  bien.  ' 

En  raison  des  progrès  réalisés  dans  la  transmission  des  forces  par 
Pélectricité,  l'utilisation  des  forces  hydrauliques  a  attiré  davantage 
l'attention,  mais  jusqu'à  ce  jour  on  n'a  guère  fait  des  installations  dans 
ce  but  que  dans  les  endroits  où  l'on  dispose  en  permanence  de 
volumes  d'eau  considérables  sous  une  chute  convenable,  conditions 
qui  ne  se  rencontrent  pas  sur  les  rivières  canalisées. 

A  part  ces  considérations,  l'utilisation  des  forces  hydrauliques  a  été 
enrayée  par  le  fait  qu'on  n'a  pu  cru  devoir  favoriser,  en  vue  de  cette 
utilisation,  la  création  d'établissements  industriels. 
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%  de  beaucoup  de  moulins,  d'origine  ancienne,  a  prouvé 
rets  des  usiniers  sont  souvent  opposa  à  ceux  de  la  naviga- 
^énéral,  à  l'intérêt  public,  en  tant  qu'il  vise  l'alimentation 
!3  irrigations,  etc.,  et  que  bien  souvent,  il  a  ô^é  fort  difficile 
<u  de  réduire  les  prétentions  des  usiniers.  C'est  donc  avec 
n  s'est  attaché  de  préférence  à  sauvegarder  l'intérêt  public, 
I  de  l'établissement  des  nouveaux  barrages.  Il  en  résulte 
lie  les  condiiions  auxquelles  il  fallait  subordonner  l'octroi 
:>ns  privées  ne  pouvaient  guère  se  prêter  à  l'utilisation  des 

rend,  en  effet,  que  les  industriels  hésitent  à  consacrer  des 
iportantes  à  des  installations  dont  l'usage  ne  présente 
mtie  de  permanence  ni  de  durée. 

tort  établit  qu'aucune  installation  de  quelque  importance 
iatîon  de  la  force  motrice  n'a  été  réalisée  jusqu'à  ce  jour 
:res  canalisées  de  la  Prusse,  qui  comptent  cependant  une 
ide  barrages  mobiles,  bien  que  plusieurs  de  ces  ouvrages 
sous  ce  rapport  une  situation  favorable,  et  que  la  ques- 
^tudiée  par  plusieurs  grandes  villes.  Les  fluctuations  de  la 
nantes  qu'elles  soient,  ne  suffisent  pas  pour  expliquer  ce 
atif. 

en  effet,  dans  les  environs  de  Berlin  un  grand  nombre 
loulins  qui  continuent  à  fonctionner  même  lorsque  la 
duite  à  (hSO. 

faite  concourent  à  établir  que  la  question  de  l'utilisatiOB 
'ariables  n'est  pas  susceptible  d'une  solution  générale  et 
laque  cas  particulier,  un  examen  minutieux  s'impose  pour 
tte  utilisation  peut  être  fructueuse. 

emarquer  que  la  solution  dépendra,  non  seulement  des 
ms  techniques,  mais  en  outre  de  la  question  de  savoir  si 
la  chute  existe  se  prête  à  son  utilisation,  économique- 
it. 

ionné  dans  mon  rapport  deux  études  approfondies  de 
burg  et  Prûssmann,  dont  les  résultats  montrent,  d'après 
uns  certains  cas  l'utilisation  des  forces  hydrauliques  peut 
euse,  étant  entendu  que  l'emploi  de  la  force  soit  possible 
on  limité  des  barrages. 

,  pour  le  surplus,  que  me  référer  aux  considérations  expo- 
an  rapport,  notamment  en  ce  qui  concerne  :  d'une  part,  la 
de  M.  Prûssmann,  tendante  à  placer  les  turbines  dans  une 
eu  du  fleuve,  qui  me  paraît  particulièrement  digne  d'atten- 
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tion  ;  et,  d'autre  part,  l'opportunité  qu'il  y  a,  selon  moi,  à  ce  que  l'État 
établisse  d'avance,  à  ses  frais,  au  moment  de  l'exécution  des  travaux 
de  canalisation  d'une  rivière,  les  ouvrages  nécessaires  pour  utiliser  la 
force  hydraulique  disponible,  quand  on  prévoit  que  la  mise  en  valeur 
de  celle-ci  garantira  son  rapport  en  faisant  la  part  de  toutes  les  condi- 
tions pratiques  et  économiques  que  comporte  la  solution  de  cette 
question. 

H.  Stahl.  Si  j'ai  bien  compris  —  il  se  peut  que  je  me  trompe  et  je 
demande  alors  la  rectification  de  mon  objection  —  M.  Roeder  a  touché 
une  question  qui,  selon  mon  opinion,  a  été  traitée  à  un  point  de  vue 
erroné. 

Si  j'ai  bien  suivi  le  raisonnement,  le  principal  obstacle  à  l'utilisation 
de  la  chute  d'un  barrage  provient  de  la  variation  de  cette  chute,  et, 
pour  ce  motif,  les  essais  n'ont  pas  été  poursuivis  en  Allemagne.  En  ce 
qui  me  concerne,  je  pense  que  ce  motif  n'est  pas  plausible. 

On  tiendra  toujours  compte  des  conditions  de  fonctionnement  d'un 
barrage  dont  on  se  propose  d'utiliser  la  chute  par  des  installations 
mécaniques,  turbines  ou  autres  engins.  La  question  porte  donc  sur  la 
détermination  du  minimum,  tant  de  la  chute  que  de  la  quantité  d'eftu 
disponible. 

Quand,  à  un  barrage,  il  y  a  excédant  de  chute  ou  surabondance 
d'eau,  on  peut  toujours  régler  la  retenue  soit  par  un  canal  de  déri- 
vation ou  tout  autre  dispositif  approprié  au  même  but.  Le  fait  ne  me 
parait  donc  pas  constituer  un  obstacle  à  la  solution  de  la  question. 

Toutefois,  je  le  répète,  je  n'ai  peut-être  pas  bien  saisi  le  raisonne- 
ment qui  attribue  au  fait  énoncé  le  principal  motif  qui  empêche  l'éta- 
blissement des  barrages. 

V.  Boeder.  Je  ferai  remarquer  que  l'honorable  préopinant  n'a 
probablement  pas  bien  saisi  mon  raisonnement. 

Il  va  de  soi  que  la  variation  des  chutes  n'est  pas  de  nature  à 
empêcher  l'établissement  des  barrages,  mais  qu'elle  s'oppose  à  l'utili- 
sation des  diutes,  les  variations  des  forces  hydrauliques  dans  les 
rivières  canalisées  se  manifestant  dans  une  mesure  telle,  que  la  force 
disparaît  pendant  un  temps  plus  ou  moins  long,  et  c'est  là  la  circons- 
tance qui  préjudicie  à  l'exploitation  d'une  installation  utilisant  la 
chute.  C'est  dans  ce  sens  qu'il  faut  interpréter  mes  dires.  L'excédent 
de  chute  ou  la  surabondance  d'eau  ne  créent  aucun  inconvénient,  mais 
le  manque  de  chute  ou  le  maqque  d'eau  sont  fort  gênants. 

V.  le  Président.  Ce  que  vient  de  dire  M.  Roeder  n'est,  en  somme, 
qu'un  résumé  de  son  travail. 


t'  ■ 
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M,  Soèder.  C'est  un  résumé,  il  est  vrai,  mais  j'y  ajoute  de  nouvelles 
considérations  à  l'appui. 

M.  Stahl.  Je  me  permets  d'ajouter  qu'au  port  de  Francfort,  dont  il  a 
été  fait  mention,  la  question  de  l'établissement  de  turbines  a  été  éga- 
lement soulevée. 

Le  projet  a  été  élaboré,  et  s'il  n'a  pas  été  mis  à  exécution,  ce  n'est 
pas  pour  la  raison  que  la  chute  eût  été  insuffisante,  mais  parce  que 
l'expérience  faisait  défaut  sur  la  question  de  savoir  si  l'étanchéité  du 
barrage  aux  plus  basses  eaux  était  assez  parfaite  pour  conserver  l'eau 
nécessaire  au  canal.  < 

Plus  tard,  on  a  repris  l'examen  de  la  question  après  avoir  constaté 
que  les  impuretés  du  Main  suffisaient  à  l'étanchement  du  barrage  à 
aiguilles. 

V.  Boeder.  Je  ferai  remarquer  que  mon  rapport  relate  ce  que  M.  Stahl 
vient  d'exposer  au  sujet  du  barrage  de  Francfort,  mais  qu'il  y  a  lieu 
toutefois  de  compléter  ses  explications  par  le  fait  que  les  nouveaux 
essais  en  cours  d'expérimentation,  et  dont  il  est  question  également 
dans  mon  rapport,  ont  établi  que  la  parfaite  étanchéité  du  barrage  n'a 
pas  encore  été  réalisée. 

M.  Volkmann.  Il  me  semble  qu'un  malentendu  s'est  glissé  dans  la 
discussion.  Il  ne  s'agit  pas  de  savoir  quelle  influence  la  variation  de  la 
chute  peut  avoir  sur  Tutilisation  de  la  force.  Le  fait  essentiel,  c'est  que 
pendant  les  chômages  de  la  navigation  et  en  hiver,  alors  que  les 
barrages  sont  abattus,  la  retenue  disparaît  en  même  temps  que  la 
chute. 

Dans  ce  cas,  la  force  produite  par  le  barrage  n'existe  plus  et  il  faut 
pouvoir  y  suppléer  par  des  machines  à  vapeur  ou  autres  installations 
analogues. 

J'estime  avec  M.  Roeder  que  cette  circonstance  doit  être  considérée 
comme  un  des  plus  grands  obstacles  à  l'utilisation  de  la  chute  des 
barrages  à  aiguilles,  attendu  que  tout  industriel,  avant  de  recourir  à 
ces  installations,  se  demandera  si  les  avantages  à  en  retirer  sont  en  pro- 
portion avec  la  dépense  considérable  à  faire.  C'est  une  considération  de 
l'espèce  qui  a  empêché  jusqu'ici  la  ville  deCassel  d'utiliser  pour  la  pro- 
duction d'électricité  la  force  hydraulique  du  barrage  supérieur  de  la 
Fulda  récemment  canalisée.  Je  signalerai  un  fait  plus  significatif 
encore:  la  même  ville  de  Cassel,  a  utilisé  en  amont  de  son  territoire,  un 
barrage  fixe  pour  assurer  l'éclairage  électrique  de  la  cité.  Seulement, 
comme  la  force  hydraulique  est  parfois  insuffisante  et  disparaît  même 
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entièrement  en  hautes  eaux,  elle  a  été  obligée  de  suppléer  aux  récep- 
teurs hydrauliques  par  une  installation  fort  onéreuse  de  machines  à 
vapeur.  Or,  par  suite  des  sujétions  que  présente  Texploitation  de  l'en- 
semble de  ces  installations,  et  eu  égard  également  à  l'imperfection  de 
celles-ci,  économiquement  parlant,  la  ville  a  été  amenée  finalement  à 
créer,  dans  Taggromération,  une  usine  centrale  d'électricité,  et  il  est  à 
prévoir  qu'elle  abandonnera,  par  la  suite,  les  anciennes  installations 
créées  au  bord  de  la  Fulda,  en  amont  de  Cassel. 

M.  le  Président.  Je  donne  la  parole  à  l'auteur  du  second  rapport, 
M.  Hirsch. 

M.  Hirtoh.  La  troisième  question  a  fait  l'objet  de  trois  rapports.  Sur 
les  points  les  plus  importants,  les  trois  rapporteurs  ont  émis  des  opi- 
nions tout  à  fait  analogues,  ce  qui  facilitera  singulièrement  la  discus- 
sion. 

Le  programme  était  limité  avec  précision  :  il  ne  s'agissait  que  des 
rivières  canalisées  et  de  l'application  de  la  puissance  hydraulique  aux 
besoins  de  la  navigation. 

MM.  Boeder  et  Marten  ont  élargi  la  question  et  étudié  l'utilisation 
des  chutes  d'eau  aux  barrages  de  navigation  pour  les  besoins  généraux 
de  l'industrie.  Ils  ont  conclu  que,  dans  l'état  des  choses,  cette  applica- 
tion est  en  général  fort  difficile  et  n'offre  d'intérêt  sérieux  que  dans 
des  cas  exceptionnels.  J'ai  été  amené  à  des  conclusions  tout  à  fait  sem- 
blables ;  mais  j'ai  cru  devoir  étendre  l'étude  dans  une  autre  direction, 
et  considérer  ce  qui  concerne,  non  seulement  les  cours  d'eau  canalisés, 
mais  encore  les  canaux  proprement  dits.  Les  considérations  qui  m'ont 
conduit  à  cette  extension  peuvent  présenter  quelque  intérêt  et  jeter 
certaines  lumières  sur  les  causes  naturelles  des  faits  que  l'on  constate. 

La  puissance  fournie  par  une  chute  d'eau  est  loin  d'être  gratuite  :  il 
faut  tenir  compte  des  frais  d'appropriation  de  la  chute  et  des  dépenses 
d'installation  du  récepteur;  la  régularité  du  travail  disponible  est  éga- 
lement de  la  plus  haute  importance. 

C'est  dans  les  pays  des  hautes  montagnes,  inaccessibles  à  la  naviga- 
tion, que  les  conditions  requises  se  trouvent  le  mieux  satisfaites  :  les 
chutes  sont  de  très  grande  hauteur  ;  de  simples  tuyaux  permettent 
d'amener  l'eiiu  jusqu'au  récepteur,  lequel,  sous  un  volume  minime, 
peut  développer  des  puissances  considérables;  les  puissances  ainsi 
obtenues  sont  telles,  qu'il  est  rarement  nécessaire  de  les  utiliser  en 
totalité,  ce  qui  fait  qu'on  n'a  pas  à  s'inquiéter  des  variations  dû  débit. 
Aussi  est-ce  dans  les  régions  montagneuses  que  sont  installées  les 
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grandes  osines  hydrauliques  :  on  sait  le  parti  qui  a  été  tiré  de  ces 
hautes  chutes  dans  les  Alpes  et  au  Niagara. 

Dans  les  plaines  à  faible  pente,  celles  que  parcourent  les  cours 
d'eau  canalisés,  les  conditions  sont  toutes  dltTérentes  :  le  débit  est 
important,  mais  la  chute  est  minime;  tous  les  ouvrages,  canaux 
d'amenée  et  de  fuite,  turbines  et  chambres  de  turbines,  sont  de  grand 
volume  et  d'un  prix  très  élevé,  même  si  l'on  ne  tient  pas  compte  des 
dépenses  faites  pour  la  création  delà  chute;  de  plus,  quand  le  volume 
des  eaux  augmente,  ta  chute  diminue  et  mëmE;  s'efface  complètement, 
la  puissance  disponible  est  doue  essentiellement  iirégulière,  condition 
des  plus  fâcheuses  pour  l'utilisation  indus trielle. 

Les  canaux  artificiels  de  navigation  parcourent  en  général  des 
régions  dont  le  caractère  est  intermédiaire;  mais  la  constance  de  la 
chute  aux  écluses  peut,  dans  certains  cas  spéciaux,  permettre  l'utili- 
sation de  cette  chute,  ce  qui  rend  intéressante  l'étude  de  ce  point  de 
vue  particulier. 

En  ce  qui  concerne  les  rivières  canalisées,  au  moment  des  crues, 
lorsque  la  chute  est  effacée  et  le  courant  rapide,  on  pourrait  se 
demander  s'il  n'y  aurait  pas  quelque  intérêt  à  utiliser  la  force  vive  de 
ce  courant  pour  actionner  des  récepteurs.  La  réponse,  sauf  exception, 
paraît  devoir  être  négative;  les  machines  hydrauliques  travaillant  sous 
d'aussi  faibles  pressions  seraient  extrêmement  volumineuses  et  ne 
paieraient  pas  leurs  frais  d'installation  :  les  roues  pendantes  qui 
existaient  autrefois  disparaissent,  même  sur  les  cours  d'eau  rapides, 
tels  que  le  RhAne. 

Si,  pour  les  raisons  qui  viennent  d'être  rappelées,  on  ne  peut  guère 
espérer  que,  sur  les  voies  navigables,  canaux  ou  rivières,  l'utilisation 
des  chutes  d'eau  puisse  prendre  des  développements  bien  importants, 
il  existe  cependant  certaines  applications  spéciales  de  cette  puissance 
qui  peuvent  être  intéressantes.  C'est  le  cas  notamment  de  l'utilisation 
pour  les  manœuvres  de  navigation  et  l'éclairage  aux  abords  des 
barrages  et  écluses.  On  remarquera  que,  pour  ces  usages,  on  n'a  besoin 
que  d'une  très  faible  partie  de  la  puissance  totale  de  la  chute,  ce  qui 
fait  disparaître  les  inconvénients  dus  à  l'irrégularité  du  travail  dispo- 
nible; de  plus,  les  man'uuvres  se  faisant  sur  une  surface  limitée  en 
étendue,  il  n'y  a  plus  à  compter  avec  les  frais  d'une  transmission  à 
grande  dislance.  Le  rapport  que  j'ai  soumis  à  la  Section  comporte 
quelques  exemples  de  ces  sortes  d'application.  Il  y  en  a  d'autres 
encore,  et  d'un  véritable  intérêt;  citons,  notamment,  celles  qui  ont 
été  faites  au  barrage  de  Poses,  sur  la  Seine,  et  aux  biefs  supérieurs 
ducanal  deBoui^ogne;  les  auteurs  de  ces  remarquables  installations 
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sont  présents  à  la  séance  et  pourront  fournir  à  leur  sujet  tous  les 
renseignements  désirables. 

Quant  à  ce  qui  concerne  remploi  de  la  puissance  des  chutes  pour 
la  traction  des  bateaux,  la  question  est  curieuse  et  intéressante;  mais 
peut-être  l'étude  en  serait-elle  aujourd'hui  prématurée  ;  car,  en  dehors 
du  remorquage  ou  du  touage  à  vapeur,  le  problème  de  la  traction 
électrique  ou  mécanique,  malgré  les  progrès  importants  qui  ont  été 
réalisés  depuis  quelques  années,  est  loin  jusqu'ici  d'être  résolu;  quand 
la  solution  réellement  pratique  aura  été  trouvée,  celle  de  l'utilisation 
des  chutes  ne  saurait  guère  se  faire  attendre. 

L'emploi  industriel  des  chutes  d'eau  existant  sur  les  voies  navigables 
est  entouré,  comme  on  l'a  vu,  de  difficultés  très  grandes;  ces  diffi- 
cultés d'ordre  technique  ne  sont  pas  les  seules  à  surmonter;  dans  bien 
des  cas,  elles  sont  compliquées  de  difficultés  d'ordre  administratif 
qui,  s'ajoutant  aux  premières,  rendent  impossible  toute  solution.  Il 
est  bien  naturel  que  l'administration,  gardienne  du  domaine  public, 
se  tienne  sur  la  réserve  lorsqu'il  s'agit  d'en  distraire  quelque  partie; 
mais  il  faut  une  juste  mesure.  Il  existe  bien  des  chutes  d'eau,  dont  la 
mise  en  valeur  aurait  pu  depuis  longtemps  enrichir  le  pays,  et  qui, 
grâce  à  des  exigences  excessives,  demeurent  indéfiniment  stériles.  Il 
est  à  penser  que,  dans  plus  d'un  cas,  il  y  aurait  un  intérêt  public 
sérieux  à  apporter  quelque  adoucissement  à  des  principes  trop 
inflexibles  et  trop  absolus. 

X.  le  Président.  M.  Hirsch  vient  de  faire  allusion  aux  installations 
faites,  en  vue  d'utiliser  la  force  motrice  des  chutes,  au  barrage  de 
Poses  et  au  Canal  de  Bourgogne. 

Je  prie  les  auteurs  de  ces  installations,  MM.  Bret  et  Galliot,  présents 
à  la  séance,  de  vouloir  bien  les  décrire  sommairement. 

X.  Bret.  Au  barrage  de  Poses,  sur  la  Seine,  on  a  mis  à  profit  la  dispo- 
sition des  lieux,  particulièrement  favorable,  pour  produire  l'énergie 
électrique  nécessaire  à  l'éclairage  des  importants  ouvrages  de  cette 
retenue  et  de  leurs  dépendances,  ainsi  qu'à  leur  manœuvre.  La  petite 
usine  est  établie  à  l'extrémité  d'un  petit  barrage  fermant  la  dériva- 
tion éclusée,de  3  kilomètres  de  longueur,  et  où  l'on  dispose  d'une  chute 
minima  de  O'"80,  même  lorsque  le  grand  barrage  de  Poses  est  ouvert. 
Elle  comprend  :  l*'  une  turbine  Fontaine  pouvant  fournir  12  chevaux 
sous  la  chute  minimi  de  0'"80,  et  30  chevaux  sous  la  chute  normale 
de  4"*18,  et  alimentée  par  deux  conduites  dont  l'une  débouche  dans 
l'écluse  voisine,  de  façon  à  permettre  le  fonctionnement,  m'^mc  en 
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1  ;  2*  deux  dynamo-généralrîces,  dont  une  de 
ne  40  ampères  sous  une  tension  de  273  volts, 
^pendance  est  établie  une  batterie  d'accumuli 
î  groupes  de  59  éléments  ayant  une  capacité  de 
^tte  disposition  a  permis  de  réaliser  la  distrib 
fils  soos  110  volts;   la  distrifantion  de  forci 

es  terre-pleins  et  des  dépendances  se  fait  au  a 
randeseence,  de  IC  à  33  bougies,  représentant 
10  bougies. 

ncerne  les  écluses,  chaque  groupe  d'engins,  < 
de  «-"Sa  de  largeur  et  de  7-30  de  hauteur  et 
uc  de  i"50  de  surface,  est  actionné  par  un 
chevaux  1/3.  Ce  dernier  entraîne,  au  moy 
rîclion  par  cylindres  cannelés,  le  mécanisme 
qui  a  été  conservé  à  titre  de  secours, 
gle  la  marche  de  la  porte,  à  volonté,  en  agissai 
■ostat  ou  simplement  en  appuyant  plus  ou  moii 
l'âge  ;  ce  dernier  devient  un  levier  de  frein  puis 

utée  permet  de  régler  la  course  du  levier  pour 
issent  manœuvrer  les  portes  sous  une  dénivetlat 

placé  sur  l'écluse  est  actionné  par  un  moteur  d 
.  un  encuvement  élanche.  La  poupée  permet  c 
al  de  3.500  kîlog.  avec  une  vitesse  linéaire  de  ( 
eut  être  actionnée  à  bras,  au  moyen  Je  leviei 
construction,  seront  à  poupée  double;  la  part 
i  pour  le  démarrage,  aura  un  diamètre  m 
mt  un  effort  de  3,300  kilog.  avec  une  vilesse 
rtie  inférieure  aura  un  diamètre  minimum  d 
kilog.  avec  une  vitesse  de  O^'So. 
lu  système  «  Caméré  »,  se  compose  de  rideaux  e 
lOrlés  par  des  cadres  en  fer  articulés  sur  un  po 
aeuvre  se  fait  en  enroulant  les  rideaux  au-dess 
a,  relevant  les  cadres  sous  le  pont.  Chacun  des  '. 
des  rideaux  est  muni  d'un  moteur  électrique  d 
lyagfi  sert  à  isoler  le  moteur  pour  la  marche  à 
1,'n  câble  souple  relie  le  treuil  roulant  aux  f 
s  dans  chaque  pile  du  barrage, 
relèvement  des  cadres  est  muni  d'un  moteur  él 
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de  7  chevaux,  avec  débrayage  pour  la  marche  à  bras»  et  embrayage  per- 
mettant de  rendre  le  treuil  automobile. 

La  distribution  de  force  a  permis  d'installer,  dans  le  magasin  du 
barrage,  un  petit  atelier  de  réparations.  Un  moteur  de  2  chevaux 
actionne  une  machine  à  percer,  un  tour,  une  scie  circulaire  et  une 
meule.  En  outre,  l'eau  de  source  nécessaire  au  petit  établissement  de 
pisciculture  est  élevée  au  moyen  d'une  pompe  «  Caméré  »  actionnée 
par  un  moteur  de  4  chevaux. 

Tous  les  moteurs  employés  dans  l'installation  sont  du  système 
hermétique  <c  Jacquet  ». 

L'emploi  de  l'électricité  à  Poses  a  permis  d'assurer  un  éclairage 
plus  complet  et  plus  pratique  et  d'éviter  les  accidents  qui  se  pro- 
duisaient fréquemment  pendant  la  nuit.  Il  a  facilité  le  sassement  des 
trains  de  bateaux  en  réduisant  de  7  minutes,  au  moins,  la  durée  du 
passage  à  l'écluse.  Il  a  augmenté  d'un  tiers  la  rapidité  de  manœuvre  do. 
barrage,  qui  a  235^20  de  longueur  et  dont  l'ouverture  en  grand  peut  se 
faire  en  7  heures,  cette  durée  étant  susceptible  d'être  encore  réduite 
en  augmentant  le  nombre  des  treuils  fonctionnant  simultanément. 
Enfin,  l'emploi  de  la  force  motrice  dans  l'alclier  de  réparations  rend 
de  notables  services. 

Les  génératrices  et  les  moteurs  exigent  peu  d'entretien,  à  la  condi- 
tion de  ne  négliger  aucune  précaution  pour  les  préserver,  le  plus 
possible,  contre  l'action  de  l'humidité.  Les  éclusiers  et  les  barragistes 
ont  rapidement  acquis  les  notions  indispensables  pour  assurer  le  bon 
fonctionnement  et  l'entretien  de  l'installation,  qui  n*exîge  aucun  agent 
supplémentaire  en  dehors  du  personnel  habituel. 

Grâce  à  la  substitution  de  la  manœuvre  électrique  à  la  manœuvre  à 
vapeur,  pour  le  barrage,  on  dispose  de  treuils  constamment  prêts  à 
fonctionner  et  dont  la  douceur  de  marche  permet  d'augmenter  la 
vitesse. 

Pour  les  manœuvres  des  écluses,  la  distribution  électrique  pré- 
sente sur  la  distribution  hydraulique  l'avantage  d'une  notable  sîmpli-^ 
fication  du  mécanisme  et,  par  suite,  de  l'entretien,  ainsi  que  la 
suppression  de  toute  diflSculté  en  temps  de  gelée.  Elle  permet,  en 
même  temps,  l'éclairage  sans  installation  supplémentaire. 

Il  résulte  de  l'application  faite  à  Poses  que  l'utilisation  des  chutes 
aux  barrages,  comme  force  motrice  pour  les  manœuvres  à  faire  dans 
l'intérêt  de  la  navigation,  est  recommandable  lorsque  Ton  peut  dis- 
poser, en  tout  temps,  du  débit  nécessaire  à  l'alimentation  des  turbines, 
et  ce,  malgré  des  variations  notables  de  la  chute,  pourvu  que  celle-ci  ne 
s'eiface  pas  complètement  en  temps  de  crue.  Même  dans  ce  dernier 
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néralement  limilée,  et  surtout  lorsque  la  nai 
écluses  en  utilisant  des  passes  navigables  d 
,  une  locomobile  de  quelques  chevaux  seu 
l'emploi  à  d'autres  travaux,  en  temps  on 
i  charger  les  accumulateurs  et  à  produire 
eessaire  pour  les  manœuvres  à  faire  en  alt«ii 
une  partie  de  la  chute  normale. 

crois  devoir  ajouter  un  mot  à  la  communies 
i  concerne  plus  particulièrement  le  barrage  d( 
struction  de  ce  barrage,  toutes  les  manœuvres 
formant  vannage  et  des  cadres  les  supportant 
ne  devant  être  effectuées  avec  des  treuils  à  ma 

à  rencontre  des  idées  alors  admises  en 
vec  l'arrière- pensée  d'arriver  ultérieuremenl 
noteurs  à  vapeur  ou  électriques, 
année  188î>,  date  de  la  mise  en  service  du  bar 
1889,  les  différentes  manœuvres  en  question 
utées  ii  l'aide  de  treuils  à  main.  Depuis  cette 
1  a  eu  recours  simultanément  â  des  treuils  à  i 
peur;  enfin,  depuis  lors,  le  barrage  de  Poses 
nuni  de  treuils  électriques  pour  les  manœuvi 
les  cadres, 

alives  aux  installations  des  treuils  à  vapeur 
s  ont  été  poursuivies  sous  notre  direction  par  '. 
etBret  avec  te  concours  de  MM.  Caîllard  frère 
ivre,  pour  les  treuils  à  vapeur,  et  de  MM.  , 
lurs  à  Vernon,  pour  les  treuils  électriques. 

;.  Je  ferai  remarquer  qu'il  s'agit  là  d'un  cas 
heureuses  conditions  de  la  construciion  du  bai 
intrent  que  bien  rarement  dans  les  rivières  can 
ours  la  chute  s'efface  en  temps  de  crue,  c 
t  minime  qu'elle  est  inutilisable. 
:  la  questioil,  au  point  de  vue  général,  résidi 
erfectionnement  des  accumulateurs,  ou  dai 
e  la  force  produite  par  la  chute,  de  façon  à 
)ue  sorte  l'excédant  de  force  disponible  en 
tiliser  en  temps  de  crue.  Je  reconnais  que  h 
e  mûre,  mais  il  est  permis  d'avoir  foi  dans  la 
s  spécialistes  qui,  dans  un  avenir  peu  éloigna 
aboutir  dans  leurs  recherches. 
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M.  Galliot.  Dans  le  cas  cité  du  canal  de  Bourgogne,  on  utilise  la 
chule  d'un  barrage  de  la  Saône  à  remonter  l'eau  dans  le  canal  pour 
l'alimentalion.  C'est  le  cas  assez  rare  où  la  force  motrice  disponible  de 
la  chute  resle  proportionnelle  à  la  force  nécessaire.  En  effet,  en  hiver, 
pendant  la  période  des  crues,  la  chute  du  barrage  diminue,  mais  le 
canal  réclame  peu  d'eau.  En  été,  les  besoins  de  l'alimentation  du 
canal  augmentent,  mais,  par  contre,  on  dispose  d'une  chute  plus 
grande  au  barrage. 

Voici,  en  leurs  grandes  lignes,  en  quoi  consistent  les  installations. 

On  a  établi  au  barrage  de  la  Saône  une  turbine  de  40  chevaux, 
actionnée  par  la  chute  et  qui  fait  marcher  une  dynamo.  Le  courant 
électrique  arrive  aux  écluses  du  canal  où  il  fait  tourner  des  dynamos 
qui  conduisent  des  pompes  centrifuges. 

Celles-ci  puisent  de  l'eau  dans  le  bief  inférieur  et  la  lancent  dans  le 
biei  supérieur.  On  remonte  ainsi  15,000  mètres  cubes  par  jour  et  on 
alimente  7  kilomètres  de  canal.  L'installation  de  prise  de  force  est 
revenue  à  500  francs  par  cheval  environ. 

J'ajouterai  qu'il  est  question  aujourd'hui,  au  même  canal  de  Bour- 
gogne, d'uliliser  la  chute  d'un  barrage  de  réservoir  pour  corroyer  les 
terres  d'une  nouvelle  digue  à  construire. 

H.  Kofchini.  Au  canal  de  Pavie  à  Milan,  où  l'on  dispose  de  l'eau  en 
assez  grande  abondance,  on  utilise  à  des  usages  industriels  la  force 
motrice  des  chutes  de  la  plupart  des  écluses. 

Je  ne  connais  aucun  exemple  d'application,  en  Italie,  de  l'énergie 
des  chutes  d'eau  au  remorquage  des  bateaux. 

X.  le  Président.  La  discussion  est  ouverte  sur  le  rapport  de 
M.  Marten. 

H.  Marten.  Monsieur  le  Président,  je  n'ai  rien  à  y  ajouter. 

M.  le  Président.  Quelqu'un  a-l-il  des  observations  à  présenter  ? 
Je  déclare  close  la  discussion  sur  la  3^  question. 


Avant  de  lever  la  séance,  je  donnerai  lecture  des  conclusions  sui- 
vantes proposées  par  le  Bureau  sur  la  2®  question  : 

l""  La  détei^mination  p7'écise  des  causes  aiLxquelles  on  peut  rattacher 
les  fiUrations  qui  se  produisent  à  travers  ou  sur  le  pourtour  d!un  radier, 


s  ,  -'- 

^  conduit  en  même  temps  à  ta  solution  des  difficultés  auxquei 

i  pose  de  remédier  ; 

!;  .  S°  J>  moyen  consistant  à  utiliser  la  pression  d^amonl  f 

\-  les  fuites  en  y  faisant  pénétrer  des  matières  capables  de  les  ( 

'i  montré  efficace  et  suffisant  dans  certains  cas,  notamment  s 

'  belge,  où  on  a  obtenu  les  meilkurs  résultats  de  Cemploi  (i 

i  plomb. 

Il  serait  imprudent  de  généraliser  ce  procédé  dont  le  suc 
vent  à  des  eonditions  d'espèce  et  aux  grands  soins  apport 
i  lion  ; 

3°  On  sera  donc  conduit,  si  on  veut  obtenir  uju  protectic 
certaine,  à  recourir  à  la  construction  d'ouvrages  de  garde  l 
descendus  à  une  profondeur  suffisante  à  damant  du  radier. 
Les  pieux  et  palplanehes  métalliques  dont  on  a  préci 
pourront,  dans  cet  ordre  d'idées,  rendre  des  services,  si 
consacre  les  facilités  tCemplox  et  rétanchéilé  parfaite  qu'in 
promoteurs  ; 

i"  La  défense  des  radiers  ett  aval  gui,  sur  certaines  rivièi 
une  sujétion  importante  de  l'entretien  des  ouvrages,  peut  et 
obtenue  par  ta  construction  tTun  arrière-radier  en  maçom 
profil  est  disposé  de  manière  à  amortir  l'effet  du  courant  et 
lonnemeiifs,  tout  en  conservant  au  radier  même  les  condili 
tance  voulues. 

—  Ces  conclusions  sont  adoptées  sans  débat. 

X.  lo  Préndent.  Je  vous  propose,  Messieurs,  de  noniraei 
rapporteur  général  à  la  séance  pléniëre,  sur  la  2*  qui 
adjonction  de  M.  Jacquemin  comme  rapporteur  suppléant 

—  L'assemblée  adhère  à  cetie  proposition. 

—  La  séance  est  levée  à  5  heures. 
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QUATRIEME  SEANCE. 

VENDREDI  29  JUILLET  (matin). 

Présidence  de  M.  A.  DEBEIL. 


—  La  séance  est  ouverte  à  9  heures. 

M.  le  Président.  Messieurs,  je  donnerai  d'abord  lecture  d'un  projet 
de  conclusions^  rédigé  par  le  Bureau,  sur  la  3"  question. 
Le  voici  : 

Le  Congrès  estime  quHl  y  a  lieu  :  a)  de  recommander  aux  ingénieurs 
réiude  des  applications  de  la  puissance  des  chutes  des  rivières  canalisées 
aux  manœuvres  des  appareils  des  barrages  et  des  écluses,  ainsi  qu'à  la 
traction  des  bateaux  pendant  leur  passage  par  les  chenaux  et  les  écluses; 

h)  De  maintenir  au  programme  du  procliain  Congrès,  Vétude  des  pro- 
cédés propres  à  utiliser  pour  la  traction  mécanUiue  ou  électrique  des 
bateaux,  non  seulement  en  temps  normal,  mais  aussi  en  temps  de  crue, 
la  puissance  disponible  qui  résulte  de  Fexistence  des  ouvrages. 

Le  Congrès  émet  le  vœu  de  voir  réseiDer  en  principe  la  puissance  des 
chutes  au  service  de  la  navigation  et  de  ne  raffecler  qu'avec  beaucoup  de 
circonspection  aux  usages  d'ïntérét  public  d'abord,  et  dUntéiêt  privé, 
ensuite. 

—  Ces  conclusions  sont  adoptées  sans  discussion. 


M.  le  Président.  Nous  procédons  maintenant  à   Texamen   de  la 
4®  question,  qui  est  ainsi  formulée  : 

RÉSISTANCE   AU    MOUVEMENT   DES    BATEAUX. 

Influence  de  la  forme  des  bateaux  et  de  Fétat  de  leur  surface  sur  la 
résistance  à  la  traction. 

Trois  rapports  sont  parvenus  au  Comité.  Ils  émanent  de  MM.  Suppan, 
Flamm  et  Barlatier  de  Mas. 
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Suppan  et  M.  Flamm  élant  absents,  en  ce  moment,  je  à 
eà  M.  Barlatier  de  Has,  troisième  rapporteur. 

B.  de  Has.  Messieurs,  en  prenant  la  parole,  je  crois  de\ 
rd  rappeler  d'une  manière  précise  les  conditions  dans  le 
expériences  ont  él6  faites.  Le  réseau  des  voies  naviga 
»  est  essentiellement  mîxle;  il  se  compose  de  rivières  g 
canalisées,  et  de  canaux.  Les  bateaux  qui  effectuent  des  { 
eu  longs  sont  donc  appelés  à  naviguer  alternativement 
et  sur  les  autres.  Ils  doivent,  en  conséquence,  pouvoi 
js  écluses  des  canaux,  dont  les  dimensions  ont  été  fixée 
tnfin,  ils  sont  jusqu'ici,  par  la  plus  grande  partie  du 
ruits  en  bois.  Mes  expériences  ont  donc  porté  sur  des  bat 
de  dimensions  restreintes,  susceptibles  de  naviguer  alterna 
s  rivières  et  les  canaux. 

expériences  faites  par  la  Société  1.  B.  P.  de  navigatioi 
f>e,  et  dont  le  rapport  de  M.  le  capitaine  Suppao  rend 
nt,  au  contraire,  sur  des  bateaux  à  coque  milallique, 
'es  dimejisions,  de  ffntnes  très  effiléss  tout  à  fait  comparable 
avires  de  mer.  C'est  avec  ces  mêmes  bateaux  qu'ont  é 
ivient  de  les  mentionner  ici)  les  expériences,  de  M.  Ho: 

le  canal  des  Portes  de  Fer,  oh  la  vitesse  relative  du  b 
lu  s'est  élevée  parfois  jusqu'à  5'°6S  par  seconde  (plus  de 
:8  à  l'heure). 

lin,  pour  terminer  cette  sorte  d'inventaire  des  éléments 
n  soumis  au  Congrès  sur  la  question  de  la  résistance  des 
'action,  je  dois  citer  les  intéressantes  expériences  faites  à  '. 
les  par  M.  le  professeur  Engels,  de  Dresde.  Il  en  est  c 
le  rapport  de  M.  Flamm;  elles  ont  fait  l'objet  d'une  comi 
lU  Central- Vcrcin,  à  Berlin,  le  14  janvier  1898,  et  ont  dor 
'e  part,  en  ce  qui  me  concerne,  à  des  communications 
je  suis  heureux  de  remercier  ici  M.  Engels, 
'oudrais,  en  premier  lieu,  effacer  celte  impression  qu'a  p< 
lure  des  rapporla,  à  savoir  qu'il  y  aurait  certaines  co 
entre  les  résultats  des  expériences  faites  sur  le  Danube 
iennes.  Il  n'y  a  pas  contradiction  à  constater  des  résulta 
lorsqu'on  opère  dans  des  conditions  différentes, 
résistance  totale  à  la  traction  d'un  bateau  en  eau  iodéfii 
es  sens,  ce  que  j'appelle  sa  résistance  propre,  se  compose  de 
de  forme  et  de  la  résistance  d«  surface.  Selon  que  les  fon 
tueuses  ou  parfaites,  le  premier  élément  devient  prépondi 
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passe  au  second  plan.  Pour  les  bateaux  en  fer  de  formes  très  effilées, 
essayés  sur  le  Danube,  c'est  la  résistance  de  surface  qui  domine,  et  de 
beaucoup  ;  pour  les  bateaux  en  bois,  de  formes  très  défectueuses,  expé- 
rimentés sur  la  Seine,  c'est  la  résistance  de  forme  qui  remporte  ;  il  n*y 
a  là  rien  de  contradictoire. 

M.  Suppan  explique  très  bien,  dans  son  rapport,  comment  la  résis- 
tance de  forme  se  complique  d'éléments  étrangers  et,  par  conséquent, 
augmente,  dès  que  le  bateau  cesse  de  bien  gouverner,  ce  qui  peut  se 
produire,  soit  dans  le  cas  d'une  très  grande  vitesse,  soit  dans  le  cas 
d'une  vitesse  très  petite.  Sur  le  Danube,  dans  des  courants  extrême- 
ment rapides,  le  bateau  en  forme  de  cuiller  devient  bientôt  moins  ma- 
niable, et  par  là  même,  inférieur  aux  bateaux  dont  les  formes  très 
effilées  se  rapprochent  des  formes  marines.  Dans  des  eaux  tranquilles 
comme  celles  de  nos  rivières  canalisées,  au  contraire,  la  forme  de 
cuiller  conserve  sa  valeur  au  point  de  vue  de  la  résistance  et  elle  a 
le  grand  avantage  de  ne  pas  réduire  outre  mesure  la  capacité  des 
bateaux  astreints,  par  suite  de  l'obligation  de  passer  dans  les  écluses 
des  canaux,  à  n'avoir  que  des  dimensions  limitées. 

M.  Suppan  rapporte  que  des  expériences  comparatives  faites  avec  un 
bateau  en  bois  et  un  bateau  en  fer  ont  donné  occasion  de  constater  que 
la  résistance  du  premier  était  presque  double  de  celle  du  second.  Je 
me  pernit  ttrai  d'exprimer  l'opinion  que  cette  différence  énorme  ne 
saurait  être  attribuée  uniquement  i  la  différence  de  nature  des  sur- 
faces. 1^  bateau  en  bois  avait  nécessairement  de  moins  bonnes  formes 
que  le  bateau  en  fer,  et  par  cela  même,  il  gouvernait  moins  bien  ;  pour 
ce  double  motif,  il  devait  présenter  une  résistance  de  forme  bien  supé- 
rieure. 

Enfm,  j'ai  constaté  que  dans  certaines  limites  de  vitesse  la  résistance 
totale  des  bateaux  que  j'ai  expérimentés  était  indépendante  de-  leur 
longueur.  Dans  ces  limites,  et  pour  ces  bateaux,  il  semble  qu'il  s'éta- 
blisse une  sorte  de  compensation  entre  l'augmentation  de  la  résis- 
tance de  surface  due  à  l'accroissement  de  la  longueur  et  la  diminution 
de  la  résistance  de  forme  provenant  de  la  même  cause.  Mais  c'est  là 
une  simple  coïncidence,  il  n'y  a  rien  de  surprenant  à  ce  qu'elle  ne  se 
reproduise  pas  pour  des  bateaux  d'autres  formes  et  d'autres  longueurs 
animés  de  vitesses  très  différentes. 

Pour  terminer  ce  qui  a  trait  à  la  résistance  propre  des  bateaux,  je 
dois  rappeler  que  j'ai  proposé  une  formule  pour  exprimer  cette  résis- 
tance. J'ai  cédé  là  à  une  tentation  à  laquelle  peu  d'expérimentateurs 
savent  ne  pas  succomber.  La  résistance  totale  se  composant  de  la  résis- 
tance de  forme  et  de  la  résistance  de  surface,  il  semblerait  logique 


innule  à  deux  termes,  chacun  d'eux  corre 
distances  partielles.  Les  essais  que  j'ai  fa 
as  donné  de  meilleurs  résultats  que  la  foi 
nière  étant  assurément  d'un  usage  plus  co 
illeurs,  elle  ne  doit  être  considérée  que  o 
animent  fidèle  des  résultats  des  expériences 
nme  un  moyen  de  se  reporter  à  ces  résultat 
impulsant  la  série  des  courbes  de  résisti 
'a  pas  d'autre  valeur  à  mes  yeux. 
icerne  le  cocflicient  de  résistance  des  voies 
mitées,  je  n'insisterai  que  sur  un  point, 
raps  on  sait  que  le  coefficient  de  résistance 
sens  inverse)  avec  la  grandeur  du  rappoi 
!  du  canal  à  la  surface  de  la  portion  imi 
ï  bat«au.  Les  expériences  auxquelles  j'ai  p: 
rraé  ce  fait,  qui  ne  doit  jamais  être  perdu  d 
u  mouvement  des  bateaux  dans  les  canaux, 
tre,  que  la  forme  de  la  section  mouillée  du 
lence  sur  la  rtsîstance.  La  surface  de  cel 
:  et,  par  cpnséquent,  aussi  le  rapport  ii,  le 
it  varier  considérablement  suivant  que  ladi 
3U  rectangulaire,  que  le  mouillage  est  plus 
-ta  la  largeur,  etc. 

essatrement  que  si  on  veut  chercher  une  rc 
lier  le  coefficient  de  résistance  d'un  canal  d 
elle  ne  saurait  être  établie  en  fonction  i 
m  rapport  la  voie  et  les  limites  dans  lesqu 
pourrait  réussir. 

e  maintenant  quelques  mots  des  expérienc 
;  par  application  des  lois  de  Froude  et,  ù  c 
nmairemcnt  en  quoi  consistent  ces  loisr 
n  bateau  et  un  modèle  semblables;  soient  : 
s  similitude  des  dimensions  homologues  du 

icsses  respectives; 

Umces  totales  correspondantes. 

le  V  et  de  v  sont  choisies  de  telle  sorte  que 

ii  de  r  seront  liées  par  la  rclalion 
R  =  )■«' 
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Un  exemple  numérique  fera  mieux  saisir.  Supposons  un  modèle 
réduit  au  seizième,  c'est-à-dire  n  -^  16.  Si  on  veut  avoir  la  résistance 
totale  du  bateau  à  la  vitesse  de  2'"00  par  seconde,  il  faudra  déterminer 
celle  du  modèle  à  la  vitesse  de 

2.00 

l/l6 
et  la  multiplier  par  4096  =  163. 

Cependant,  on  a  reconnu  que  ce  mode  de  calcul  donnait  des  valeurs 
exagérées  pour  la  résistance  totale.  Ainsi  que  vous  le  savez,  celle-ci  se 
compose  de  deux  éléments,  la  résistance  de  forme  et  la  résistance  de 
surface.  Or  si  la  résistance  de  forme  du  bateau  et  celle  du  modèle  sont 
bien  dans  le  rapport  du  cube  de  n,  il  n  en  est  pas  de  même  de  la  résis- 
tance de  surface.  Une  correction  est  nécessaire  :  voici  comment  on  y 
procède. 

Au  moyen  d'une  formule  spéciale,  on  calcule  directement  la  résis- 
tance de  surface  du  modèle;  on  la  multiplie  par  n^  et  on  retranche  le 
produit  de  la  résistance  totale  du  bateau,  donnée  par  l'expression 
R  =  r  71^;  la  différence  représente  la  résistance  de  forme  du  bateau. 
En  y  ajoutant  la  résistance  de  surface  dudit  bateau,  calculée  directe- 
ment par  la  même  formule,  on  obtient  la  résistance  totale  exacte. 

Quoi  qu'il  en  soit,  l'application  des  lois  de  Froude  et  les  conclusions 
qu'elle  comporte  reposent  sur  la  connaissance  exacte  des  vitesses  V  et  t; 
du  bateau  et  du  modèle  relativement  à  l'eau.  Quand  il  s'agit  d'une  eau 
morte  indéfinie,  V  et  v  sont  purement  et  simplement  les  vitesses  de 
marche  du  bateau  et  du  modèle;  mais  quand  il  s'agit  d'un  canal,  il 
n'en  est  plus  de  même.  Dans  un  canal,  l'eau  refoulée  à  l'amont  de  l'em- 
barcation doit  passer  à  l'arrière  en  s'écoulant  entre  les  flancs  de  ladite 
embarcation  et  les  parois  du  canal.  Tandis  que  l'embarcation  s'avance, 
l'eau  prend  un  mouvement  en  sens  contraire.  Comment  déterminer  la 
vitesse  relative?  Il  y  a  là  une  difficulté  sur  laquelle  je  me  permets 
d'appeler  l'attention  des  ingénieurs  qui  voudraient,  à  l'aide  de  modèles, 
déterminer  les  coefficients  de  résistance  des  canaux. 

11  n'est  pas  douteux  que  lés  résultats  obtenus  devront,  pour  inspirer 
toute  confiance,  être  fréquemment  contrôlés  et  vérifiés  par  des  essais 
directement  faits  sur  les  bateaux  mêmes  et  sur  les  canaux  existants,  par 
des  essais  faits  en  grand. 

Je  crois  donc  que  le  (Gouvernement  français  a  rendu  un  sérieux 
service  à  la  navigation  intérieure  en  consacrant  des  sommes  relative- 
ment importantes  aux  expériences  dont  il  m'a  fait  l'honneur  de  me 
charger.  Il  est  à  désirer  que  son  exemple  et  que  l'exemple  donné  par  la 
société  1.  R.  P.  de  navigation  sur  le  Danube,  soient  suivis. 


r 
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Sous  cette  réserve  expresse,  les  essais  faits  à  l'aide  de  modèles  peu- 
vent être  extrêmement  utiles  en  permettant  de  multiplier  les  expé- 
riences à  peu  de  frais,  et  de  faire  varier  à  volonté,  presque  à  finfini, 
les  conditions  de  ces  expériences. 

En  poursuivant  ainsi  concurremment  les  expériences  faîtes  sur  les 
bateaux  eux-mêmes  et  à  l'aide  des  modèles,  on  doit  compter  que  le 
moment  est  proche  où  seront  résolus  deux  problèmes  d'une  impor- 
tance capitale  pour  la  navigation  intérieure. 

Le  premier  de  ces  problèmes  est  celui  de  la  détermination  des  formes 
les  plus  convenables  à  donner  aux  bateaux,  suivant  les  services  aux- 
p  quels  ils  sont  destinés  et  suivant  les  voies  sur  lesquelles  ils  doivent 

naviguer.  Cette  dernière  restriction  est  évidemment  indispensable. 
L'ingénieur  qui  rechercherait  la  meilleure  forme  à  donner  aux  bateaux 
d'une  façon  absolue,  serait  juste  aussi  raisonnable,  permettez-moi 
cette  comparaison  familière,  que  le  tailleur  qui  aurait  la  prétention 
de  faire  un  vêtement  allant  également  bien  à  tout  le  monde. 

Le  second  problème  est  celui  de  la  détermination  rationnelle  de  la 
section  des  canaux  en  vue  du  véhicule  qui  doit  les  emprunter.  On  ne 
saurait  trop  insister  sur  ce  dernier  point;  c'est  en  vue  d'assurer  à  un 
véhicule  type  la  possibilité  de  naviguer  dans  certaines  conditions  que  la 
section  d'un  canal  doit  être  déterminée.  Lorsqu'un  ingénieur  de  che- 
mins de  fer  a  un  projet  de  chemin  de  fer  à  préparer,  son  point  de  départ 
est  la  considération  du  wagon  qui  doit  circuler  sur  les  rails  et,  notam- 
ment, de  l'écartement  des  roues  de  ce  wagon.  Le  canal  a  sur  le  railway 
l'avantage  de  pouvoir  admettre  d'autres  véhicules  que  le  véhicule-type, 
mais  c'est  en  vue  d'assurer  à  celui-ci  les  meilleures  conditions  de  navi- 
gabilité pratiquement  réalisables,  qu'il  doit  être  construit. 

M.  Haerens.  Dans  les  diverses  formules  qu'on  a  proposées  pour 
la   résistance   au    mouvement   des  bateaux,    notamment    celle    de 

M.  de  Mas  : 

U  =  C  (a  +  bt)  v?» 

« 

la  vitesse  v  figure  comme  vitesse  relative  du  bateau  par  rapport  à 
l'eau.  En  d'autres  termes,  on  admet  que  la  résistance  est  la  même,  soit 
que  le  bateau  se  meuve  dans  une  eau  tranquille,  soit  qu'il  s'agisse 
d'une  eau  courante,  à  égalité  de  vitesse  relative.  Ceci  paraît  devoir  être 
mis  en  doute  ;  en  effet,  la  résistance  comprend  deux  termes,  l'un  corres- 
pondant au  frottement  le  long  du  bateau,  l'autre  se  rapportant  au 
remous  ou  relèvement  de  l'eau  à  l'avant  du  bateau.  Pour  le  premier 
terme,  la  vitesse  relative  est  évidemment  seule  à  considérer;  mais  il 
n'en  est  pas  de  même  pour  le  second,  comme  on  pourra  s'en  couvain- 


~  363  — 

cre  en  examinant  deux  cas  limites  :  d^abord  le  bateau  marcbant 
sur  eau  en  repos;  ensuite,  le  bateau  étant  arrêté  dans  une  eau  cou- 
rante. 

Dans  le  premier  cas,  le  bateau  étant  animé  de  la  vitesse  v,  un  volume 
s  V  passe  par  seconde  d'avant  en  arrière,  par  la  section  laissée  libre  sur 
le  côté  et  sous  le  bateau  ;  s  désigne  la  section  mouillée  de  celui-ci,  S 
sera  celle  du  canal.  La  vitesse  avec  laquelle  s'effectue  ce  déplacement 

d'eau  sera  donc  : 

i  .  V 


u 


S  — 1 


Elle  correspond  à  une  dénivellation  8  à  l'avant  du  bateau,  laquelle 
a  pour  valeur  3- ,  de  sorte  que 

^^=ij(s^r w 

Passons  au  second  cas,  le  bateau  restant  immobile  dans  un  courant 
de  vitesses;  l'eau  passe  le  long  du  bateau  à  une  vitesse  u  supérieure 

à  r  .• 

vS 
u  = 


et  pour  la  dénivellation  correspondante  on  obtient 


^        u^^v^-       vU!    S    \«      J 


) 


Les  deux  expressions  de  d  sont  manifestement  différentes,  la  seconde 
donnant  des  valeurs  supérieures  à  la  première. 

La  formule  serait  plus  compliquée  dans  le  cas  général  d'un  bateau 
en  mouvement  dans  une  eau  courante,  car  elle  renfermerait  alors  les 
deux  vitesses  absolues.  II  résulte  de  ces  considérations  que  la  résis- 
tance due  au  remous  à  l'avant  du  bateau  ne  peut  s'exprimer  en  fonc- 
tion de  la  seule  vitesse  relative,  lorsqu'il  s'agit  d'une  eau  courante,  et 
que  le  rapport  de  la  section  du  bateau  à  celle  de  la  rivière  n'est  pas 
n^ligeable. 

D'un  autre  côté,  au  point  de  vue  de  la  formule  à  adopter  pour  la 
résistance  au  mouvement,  il  nous  paraît  rationnel  de  mettre  en 
évidence  les  deux  termes  dont  elle  se  compose.  Si  nous  prenons  le  cas 
de  la  traction  sur  les  canaux,  le  terme  du  frottement  est  proportionnel  a 
la  surface  glissante,  c'est-à-dire  à  une  fonction  linéaire  du  tirant  d'eau  t 
pour  un  profil  rectangulaire,  et  à  une  puissance  de  la  vitesse  s'écartant 


second  terme  a  pour  valeur  1,000  3  £,  pression  à 
u  bateau.  La  résistance  totale  devient  donc 

te  est  conforme  à  la  formule  do  H.  de  Has;  par  le 
B  l'intluence  du  rapport  des  sections  <  et  S.  Le 
ait  selon  la  forme  du  bateau  et  la  disposition  du 
du  canal,  éléments  dont  l'influence  a  été  démontrée 


lessieurs,  je  vous  parlais  tout  à  l'heure  du  danger 

1  proposer  une  formule;  les  observations,  fort  jubtes 

e  H.  Haerens,  sont  bien  de  nature  à  me  confirmer 

,  et  je  tiens  à  préciser  encore  davantage  le  sens  et  la 

lie  que  j'ai  indiquée. 

1  théoriden,  mais  un  simple  expérimentateur. 

u  la  prétention  d'analyser  les  phénomènes  naturels 

résistance  à  la  traction  des  bateaux  et  de  traduire 
Lin  terme  de  formule. 

aposée  a  un  caractère  nettement  empirique;  elle  n'a 
ie  résumer  d'une  manière  suffisamment  fidèle  les 
xpériences. 
le  s'applique  qu'à  la  résistance  propre  des  bateaux, 

résistance  en  eau  indéfinie, 
ient  de  résistance  des  canaux  qui  n'est,  assurément, 
i  constante,  les  résultats  constatés  ne  sont  pas  encore 
)Our  permettre  d'en  donner  une  expression,  si  tant 
d'essayer  de  le  faire. 

sieurs,  j'ai  demandé  la  parole  pour  faire  une  simple 
1  les  expériences  de  traction  de  bateaux,  dont  j'ai 
te  dans  un  rapport  présenté  au  Congrès  de  Paris 
•s  ont  eu  pour  but,  non  comme  les  essais  poursuivis 
1  déterminer  l'influence  des  formes  des  bateaux  sur 
raction,  mais  l'influence  de  la  section  du  chenal  des 
même  résistance,  j'ai  pu  constater  que  pour  une 
rivière  la  profondeur  du  chenal  avait  beaucoup  plus 
réduction  de  la  résistance  de  section  que  l'augmen- 
de  ce  chenal . 

La  piirole  est  à  M.  Suppan,  auteur  du  l*"  rapport. 


I 

i 
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M.  Suppan.  Entre  les  expériences  faites  par  la  Société  de  navigation 
à  vapeur  du  Danube  et  celles  de  M.  de  Mas  existe,  avant  tout,  cette 
différence  que,  à  Tinverse  des  secondes,  les  premières  ont  eu  lieu  en 
une  eau  non  limitée  dont  le  courant  accusait  une  vitesse  relativement 
grande.  Elles  ont  été  faites  près  de  Budapest,  sur  une  partie  du 
Danube  de  5  kilomètres  de  longueur,  où  le  fleuve  présente  en  moyenne 
300  mètres  de  largcfur  et  3  mètres  de  profondeur,  le  courant  étant 
animé  d'une  vitesse  moyenne  de  3  km.  80  à  Theure.  Les  résultats 
que  nous  avons  obtenus  concordent  en  générai  avec  ceux  de  H.  l'In- 
génieur en  chef  de  Mas  en  ce  qui  concerne  Tinfluence  de  la  forme  du 
bateau  et  de  la  nature  de  la  surface  sur  la  résistance  à  la  traction.  Nous 
avons  constaté  :  1^  que  le  rapport  de  la  résistance  de  forme  à  la  résis- 
tance totale  est  peu  important  pour  les  remorqueurs  du  Danube  (il 
varie  de  5  %  à  30  ^/o),  et  2°  que,  par  contre,  le  rapport  de  la  résistance 
de  surface  à  la  résistance  totale  est  relativement  grand  et  s*élève  à  70  % 
environ. 

Il  y  a  discordance  seulement  en  ce  qui  concerne  Tinfluence  de  la 
longueur  du  bateau.  M.  de  Mas  a  trouvé  que,  dans  les  limites  admises 
dans  ses  expériences,  la  longueur  du  bateau  n'exerce  aucune  influence 
sur  la  résistance  totale  à  la  traction.  Nous  avons  constaté,  au  contraire, 
que  la  résistance  augmente  avec  la  longueur  du  bateau. 

Je  dirai  un  mot  à  propos  des  expériences  faites  à  l'aide  de  modèles. 
Il  est  hors  de  doute  que  ces  expériences  permettent  de  recueillir 
commodément,  à  peu  de  frais,  des  données  scientiflques  intéressantes. 
Mais  il  faut  se  garder  d'appliquer  immédiatement,  aux  cas  de  la  pra- 
tique, les  résultats  qu'elles  fournissent. 

Ainsi,  par  exemple,  lorsque  la  remorque  se  fait  en  rivière  suivant 
une  direction  oblique  par  rapport  au  courant,  soit  que  le  bateau 
remorqué  n'obéisse  pas  au  gouvernail  ou  pour  tout  autre  cause,  il 
intervient,  comme  je  l'ai  montré  dans  mon  mémoire,  un  facteur  qui 
augmente  la  résistance  à  la  traction  et  dont  les  expériences  avec 
modèles  sont  aflranchies. 

Celles-ci  montrent,  notamment,  que  le  bateau  en  forme  de  cuiller 
offre  une  résistance  à  la  traction  moindre  que  le  bateau  à  form^ 
pleines  de  même  capacité,  tandis  que  sur  les  voies  navigables  à 
courant  rapide,  comme  le  Danube,  c'est  le  contraire  que  l'on  constate: 
le  bateau  en  forme  de  cuiller,  n'obéissant  pas  au  gouvernail  quand  la 
vitesse  atteint  un  certain  chifl'rc,  ne  peut-être  maintenu  parallèle  au 
courant  et  doit  vaincre,  dès  lors,  une  résistance  plus  grande. 

Qu'il  me  soit  permis,  enfin.  Messieurs,  d'attirer  votre  attention  sur 
le  mode  de  rémunération  que  la  Société  de  navigation  du  Danube 
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applique  aa  personi»!  employé  à  bord  de  sesbateaox,  et  dont  j'ai  fait 
oonnaitre  les  grandes  lignes  à  la  fin  de  moi»  rapport.  Je  me  bornerai 
à  rappeler  à  œ  sujet  que  le  salaire  de  ee  personnel  agents  comprend 
une  partie  fixe  et  une  partie  variable  qui  est  déterminée  d'après  le 
tonnage  kilométrique  de  parcours,  lequel  fait  Tobjet,  pour  chaque 
vapeur,  d'un  calcul  basé  notamment  sur  les  résultats  des  essais  de 
résistance  à  la  traction.  Ce  système  de  rémunération,  qui  est  judicieux, 
fonctionne  très  bien  et  produit  de  bons  résultats,  tant  sous  le  rapport 
du  rendement  des  vapeurs  que  du  contrôle  du  trafic;  il  montre  la 
valeur  pratique  des  essais  de  résistance  auxquels  la  Société  de  navi- 
gation du  Danube  a  procédés. 

M.  Wakl.  Je  ferai  remarquer,  au  sujet  du  rapport  de  M  le  Capitaine 
Suppan  de  la  Compagnie  du  Danube,  que  ee  rapport,  au  moins  dans 
certaines  parties,  s'écarte  de  la  question  précise  qui  paraissait  avoir 
été  posée  au  Congrès.  Cette  question  avait  trait  au  choix  des  formes  à 
adopter  pour  les  bâtiments  en  usage  sur  les  canaux,  bâtiments  qui, 
d'une  part,  sont  destinés  à  ne  pas  dépasser  une  vitesse  très  modérée  de 
50  à  7S  centimètres,  et  qui,  d'autre  part,  ont  forcément  des  formes 
extrêmement  pleines,  puisque  l'intérêt,  au  moins  apparent,  de  leurs 
propriétaires  est  de  leur  faire  porter  le  maximum  de  chargement 
compatible  avec  leurs  dimensions. 

La  Compagnie  du  Danube,  au  contraire,  présente  des  expériences 
opérées  sur  des  bâtiments  à  vitesse  relativement  considérable  (15  kilo- 
mètres à  l'heure),  ayant,  par  suite,  des  formes  nécessairement  plus 
afiinécs,  se  rapprochant  déjà  des  types  marins  et  en  service  sur  un  cours 
d'eau  de  dimensions  relativement  considérables  et  à  courant  libre. 

C'est  le  problème  de  la  navigation  fluviale  soit  sur  rivières  natu- 
relles, soit  sur  rivières  rectifiées  par  des  travaux  d'art. 

Dans  ces  conditions,  il  n'est  pas  étonnant  que  les  conclusions  et  les 
résultats  de  ces  expériences  diffèrent  notablement,  sur  certains  points, 
de  ceux  de  M.  l'Ingénieur  en  chef  de  Mas.  Les  conditions  n'en  sont  pas 
comparables. 

Je  suis  loin  de  me  plaindre  de  l'extension  ainsi  donnée  au  problème. 
Si  j'en  fais  l'observation,  c'est  au  contraire  pour  l'invoquer  à  titre  de 
précédent,  en  vue  de  demander  à  la  Section  de  faire  porter  les  expé- 
riences futures,  dont  les  résultats  pourront  être  soumis  au  prochain 
Congrès,  non  seulement  sur  la  résistance  des  coques  dans  les  canaux, 
mais  encore  sur  cette  résistance  dans  les  rivières  à  courant  libre. 

Cette  question  soulève  en  particulier  un  problème  spécial,  celui  de 
la  navigation  dans  les  rivières  à  plan  d'eau  relativement  considérable, 
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mais  à  faible  profondeur,  qui  présente  un  intérêt  des  plus  sérieux, 
surtout  dans  les  colonies.  En  effet,  dans  les  possessions  d'outre-mer 
récemment  explorées,  les  seules  voies  de  pénétration,  facilement  utili- 
sables, sont,  en  général,  les  cours  d'eau.  Il  importe,  par  suite,  de 
pouvoir  les  remonter  aussi  loin  que  possible  avec  des  tirants  d'eau 
qui  peuvent  être  parfois  inférieurs  à  0"50. 

Le  problème  de  la  navigation  économique,  dans  de  telles  conditions, 
est  évidemment  d'une  application  limitée,  et,  à  ce  titre,  je  ne  le  sou- 
mettrais pas  au  Congrès  (où  la  question  fondamentale  est  et  doit  rester 
la  navigation  dans  les  canaux),  s'il  ne  pouvait  être  précisément  résolu 
par  les  expériences  mêmes  qui  se  rattachent  à  cette  dernière  question. 

En  effet,  pour  résoudre  la  question  de  la  navigation  dans  les  canaux, 
il  s'agit  de  comparer  la  résistance  de  la  coque,  dans  une  eau  considérée 
comme  indéfinie  en  hauteur  et  en  profondeur,  à  la  même  résistance 
relevée,  d'abord,  dans  une  eau  illimitée  en  largeur,  mais  de  faible  pro- 
fondeur, puis,  dans  une  eau  limitée  à  la  fois  en  largeur  et  en  profon- 
deur. 

Je  demande  :  1®  De  mettre  en  évidence  l'influence  de  la  seule  réduc- 
tion de  la  profondeur  d'eau  sur  la  diminution  de  l'utilisation  constatée 
en  eau  indéfinie; 

2**  De  ne  pas  se  borner  à  déterminer  cette  diminution  pour  les 
faibles  vitesses  en  usage  dans  les  canaux,  mais  encore  de  la  déter- 
miner pour  les  vitesses  que  permet  le  régime  habituel  d'une  rivière, 
c'est-à-dire  jusqu'à  15  ou  20  kilomètres  à  l'heure;  ceci,  bien  entendu, 
pour  les  formes  appropriées  à  ces  dernières  vitesses. 

En  faisant  ces  recherches  à  l'aide  d'expériences  sur  des  modèles,  les 
mêmes  procédés  et  le  même  matériel  d'essai  que  pour  les  expériences 
spéciales  aux  canaux  seraient  ici  applicables. 

Je  dois  ajouter  que  ce  mode  d'opérer  aurait  même,  en  ce  qui  con- 
cerne les  canaux,  son  utilité. 

En  rétat  actuel,  la  hauteur  d'eau  entre  le  fond  de  quille  et  le  plafond 
d'un  canal,  pour  une  péniche  en  pleine  charge,  est  pratiquement  une 
constante  (30  à  40  centimètres.)  Donc  tant  qu'on  ne  se  décidera  pas  à 
approfondir  les  canaux  et  à  éliminer  ainsi  cette  cause  d'augmentation 
de  la  résistance,  on  simplifiera  les  expériences  comparatives  immé- 
diatement utilisables,  en  déterminant  d'abord,  et  une  fois  pour  toutes, 
l'accroissement  de  la  résistance  (par  rapport  au  chiffre  constaté  en  eau 
indéfinie)  obtenue  en  ramenant  la  hauteur  d'eau  sous  quille  à  40  cen- 
timètres; puis,  il  ne  restera  qu'à  comparer  l'utilisation  effective  en 
canal,  entre  berges  rapprochées,  à  l'utilisation  ainsi  réduite  (et  non 
plus  à  Tutilisation  en  eau  indéfinie  dans  tous  les  sens). 


îprésentant  graphiquement  les 
l'Ingénieur  en  clief  de  Has  en 
>loi,  pourra  être  constituée  noi 

;fiicient  d'augmentation  de  ré: 

I,  l  =  laideur  du  canal  à  mi-hi 
,  t  ^  tirant  d'eau,  (coordonnée 
ence  du  rapport  entre  le  petit  ei 
ille  du  profil  transversal  du  c: 

ordonnées  :  G'  =  — ,  (où  r*  est 

lUS  quille  fixée  à  40  centimètres 
i,  /  la  largeur  au  plafond.  Cette 
nédiatement,  pour  une  forme 
'  d'eau  sous  quille  actuellement 
anal  ou  de  la  rivière  rectillée  l( 
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Société  du  Danube.  J'ai  constaté  que  la  résistance  propre  en  eau  illi- 
mitée varie  suivant  la  puissance  2.25  de  la  vitesse. 

La  formule  proposée  par  M.  de  Mas  pour  exprimer  la  résistance 
propre  des  bateaux  traduit  bien  les  données  d'une  série  d'essais  faits 
dans  des  conditions  déterminées,  mais  elle  ne  peut  présenter,  comme 
H.  de  Mas  a  eu  du  reste  la  bonne  grâce  de  le  reconnaître,  un  caractère 
de  généralité. 

Il  me  paraît  bien  difficile  de  trouver  une  formule  applicable  à  tous 
les  cas.  Je  n'en  vois  du  reste  pas  bien  la  nécessité.  J'ai  la  conviction, 
en  effet,  qu'à  l'aide  d'expériences  au  moyen  de  modèles  à  échelle 
réduite,  convenablement  contrôlées  par  des  essais  faits  avec  les 
bateaux  eux-mêmes,  on  peut  résoudre,  d'une  manière  suffisante 
pour  les  besoins  de  la  pratique,  toutes  les  questions  qui  se  présentent. 

H.  de  Mas  a  insisté  dans  son  mémoire  sur  la  nécessité  de  contrôler, 
par  des  expériences  comparatives,  les  données  obtenues  par  les  expé- 
riences avec  modèles  dans  une  eau  limitée. 

Tadhère  à  cette  manière  de  voir.  Si,  en  ce  qui  me  concerne,  je  n'ai 
pu  encore  aborder  cette  étude  comparative,  cela  réside  essentiellement 
dans  le  fait  que  par  suite  d'un  ensemble  de  circonstances,  mes  moyens 
d'expérimentation  étaient  limités. 

Mais  je  puis  donner  l'assurance  que,  en  vue  de  me  rendre  compte, 
avec  tous  ceux  qui  s'intéressent  à  la  question,  de  la  valeur  des  lois  de 
Froude  et  vérifier  si  elles  sont  applicables  au  cas  d'une  eau  limitée,  je 
saisirai  l'occasion  de  renouveler,  au  moyen  de  modèles,  une  série 
d'expériences  faites  par  M.  de  Mas. 

Je  signalerai  encore  que  mes  essais  en  eau  limitée  ont  donné,  sur 
deux  points,  une  concordance  de  principe  avec  les  expériences  de 
M.  de  Mas,  en  ce  qui  concerne  l'influence  de  la  forme  de  la  section 
d'un  canal  sur  la  résistance  à  la  traction  des  bateaux.  Ils  ont  fait 
ressortir,  en  effet,  la  supériorité  du  profil  à  parois  verticales  sur  le 
profil  trapézoïdal,  ainsi  que  la  supériorité  du  profil  étroit  et  profond 
sur  le  profil  plus  large  et  plus  plat. 

Je  ferai  remarquer  enfin  que  les  nombreuses  questions  que  soulève 
la  détermination  du  profil  rationnel  d'un  canal  exigent  des  études 
préparatoires  basées  sur  des  essais  méthodiques,  que  l'on  ne  peut 
guère  songer  à  réaliser  complètement  en  grand,  à  cause  des  sujétions 
qu'ils  présentent  et  de  la  dépense  considérable  qu'ils  occasionneraient. 
Mais  il  conviendrait  de  procéder  aux  essais  avec  modèles,  plus  faciles 
et  moins  onéreux,  que  préconise  M.  de  Mas  dans  ses  conclusions  et  il 
serait  hautement  désirable  que  les  divers  (iouvernements  accordassent 
les  ressources  voulues. 
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Je  me  rallie  en  coBséquence  au  projet  de  résolution  proposé  par 
M.  de  Mas.  Je  voudrais  même  y  voir  ajouter  un  considérant  par  lequel 
le  Congrès  reconnaîtrerait  Timportanee  qu'ont  en  général  les  expé- 
riences avec  des  modèles. 

m 

V.  Bcfta.  Je  conclus  avec  MH.  de  Mas  et  Engels  que  les  expériences 
faites  en  petit  avec  modèles  permettent  de  résoudre  plusieurs  questions 
intéressant  le  service  de  la  navigation; 

Je  suis  chargé  d'effectuer  dans  mon  pays,  des  expériences  de  ce  genre. 

Je  compte  njettre  à  profit  les  renseignements  intéressants  qui 
ressortent  des  mémoires  présentés  au  Congrès  actuel  ainsi  que  de  la 
discussion  à  laquelle  nous  assistons  à  ce  moment;  j'espère  pouvoir 
soumettre  au  prochain  Congrès  les  résultats  de  mes  recherches. 

M.  Bastien.  J'ai  demandé  la  parole  pour  faire  remarquer,  au  sujet 
des  expériences  faites  sur  le  Danube  et  sur  la  Seine,  en  vue  d'établir  la 
formule  donnant  la  résistance  à  la  traction  des  bateaux  se  mouvant  en 
eau  morte  avec  une  vitesse  donnée,  que  l'on  n'a  tenu  compte  que  de 
l'induence  du  courant  et  qu'on  a  négligé,  sans  doute  comme  étant  insi- 
gnifiante, de  faire  figurer  dans  la  formule  la  résistance  due  à  l'élévation 
du  bateau  sur  le  plan  incliné  du  fleuve  que  l'on  remontait. 

Cependant,  il  est  certain  qu'un  bateau  filant  40  kilomètres  en  eau 
morte,  ne  remontera  pas  un  courant  de  S  kilomètres  à  la  vitesse  de 
5  kilomètres. 

Puisque  cet  élément  de  la  formule  est  mathématiquement  calculable 
quelle  que  soit  son  importance,  il  doit  y  figurer  ne  serait-ce  que  pour 
éviter  de  l'oublier  dans  les  cas  où  il  devient  tellement  important  que 
son  oubli  conduirait  à  un  échec  certain. 

Si  on  considère  la  Seine  dont  l'altitude  est  très  faible  à  Paris  et  qui 
est  canalisée,  le  travail  absorbé  est  insignifiant,  mais  si  un  bateau 
remonte  un  cours  d'eau  non  canalisé  dans  le  parcours  duquel  se 
trouvent  des  chutes  et  des  étranglements  produits  par  les  ponts  ou 
des  seuils,  tels  qu'il  en  existe  dans  la  Garonne  et  dans  le  Rhône,  alors 
le  travail  absorbé  pour  l'élévation  d'un  bateau  n'est  plus  négligeable. 

Il  y  a  lieu  de  tenir  compte  aussi  du  mouillage  du  fleuve  :  quand  la 
hauteur  d'eau  sous  la  quille  est  faible,  le  vide  tend  à  se  produire  sous 
l'embarcation  et  la  résistance  à  la  traction  augmente. 

Au  sujet  de  la  forme  des  bateaux  destinés  aux  canaux  aj'ant  peu  de 
profondeur  et  laissant  peu  d'eau  sous  la  sole,  il  convient,  pour  faciliter 
l'entrée  dans  les  écluses  et  le  passage  sous  les  ponts  où  la  largeur  est 
ramenée  à  celle  des  écluses,  de  faire  le  bateau  plus  étroit  de  0"10  à 
l'arrière  qu'à  l'avant  afin  de  faciliter  l'écoulement  de  Teau. 
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La  forme  du  maître-couple  au  lieu  d'être  rectangulaire  offrira  plus 
de  stabilité  en  faisant  le  fond  O'^ÀO  à  0"uO  plus  étroit  que  la  largeur  au 
pont.  Cela  est  surtout  utile  dans  les  régions  où  régnent  de  grands 
vents  et  où  le  chargement  dépasse  le  pont  de  l"*ô*0.  Arec  des  charge- 
ments de  celte  nature  des  bateaux  à  section  rectangulaire  ont  chaviré 
complètement  en  rivière. 

H.  Snppan.  J*estime  que  M.  Bastien  exagère  Fimportance  de  Teffort 
à  faire  pour  élever  les  bateaux  en  remonte  sur  le  plan  incliné  que 
représente  la  surface  d'une  rivière. 

M.  Hfterent.  Je  partage  l'avis  de  M.  Suppan.  Il  suffit  de  multiplier 
la  charge  par  la  pente  toujours  minime  d'un  cours  d*eau  naturel  et  de 
comparer  le  résultat  à  la  résistance  totale  pour  se  convaincre  que 
l'effort  signalé  est  négligeable. 

H.  Snppan.  J'ajouterai  qu'il  n  y  a  pas  lieu  de  faire  une  distinction 
entre  les  essais  de  traction  en  eau  morte  et  en  eau  courante.  Les 
281  expériences  que  nous  avons  faites  avec  28  bateaux  ont  toutes  été 
exécutées  contre  le  courant.  La  vitesse  de  celui-ci  était  de  3^"*80  par 
heure,  le  remorqueur  avançant  à  raison  de  S  kilomètres  à  l'heure,  qui 
est  la  vitesse  adoptée  généralement  pour  la  navigation  en  remonte  sur 
le  Danube. 

Pour  se  trouver  dans  les  conditions  d'eau  morte,  il  suffit  de  faire  des 
essais  à  la  descente  sauf  à  retrancher  de  la  vitesse  du  bateau  celle  du 
courant. 

M.  de  Bovet.  J'estime  que  l'influence,  sur  l'effort  de  traction,  du 
travail  correspondant  à  l'élévation  d'un  bateau  qui  remonte  le  plan 
incliné  formé  par  une  rivière,  est  d'assez  peu  d'importance,  si  on  la 
compare  aux  autres  causes  qui  peuvent  faire  varier  cet  effort  ;  elle  est 
du  reste  toujours  facile  à  calculer. 

J'insiste,  après  et  avec  les  piccédenfs  orateurs,  sur  la  très  grande 
utilité  qu'aurait  la  continuation  des  recherches  dont  il  vient  d'être 
rendu  compte,  étant  donné  qu'il  y  a  encore  un  très  grand  nombre  de 
questions  à  étudier. 

Grâce  à  l'extrême  obligeance  de  MM.  de  Mas  et  (^méré,  qui  ont 
bien  voulu  me  prêter  leurs  appareils,  j'ai  pu  faire  quelques  essais  qui 
tous  ont  porté,  non  plus  sur  des  bateaux  isolés,  mais  sur  des  convois 
de  bateaux. 

Ces  essais  n'ont  pas  été  assez  nombreux  pour  que  je  puisse  me  per- 
mettre d'apporter  des  chiffres,  mais  il  s'en  dégage  cependant,  disons 
des  indications,  qui  ne  laissent  pas  d'oi&ir  quelqu'intérêt. 
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C'est  ainsi,  par  exemple,  que,  comme  du  reste  on  le  savait  déjà,  par 
le  fait  de  l'attelage  en  convoi,  la  résistance  de  l'ensemble  des  bateaux 
diminue  ;  il  semble  que  l'avantage  à  attendre  de  la  locomotion  en 
convoi  puisse  être  d'autant  plus  considérable  que  le  convoi  comportera 
un  plus  grand  nombre  de  bateaux  et  qu'il  marchera  plus  vite. 

C'est  ainsi,  encore,  que  le  mode  de  formation  du  convoi  paraît  avoir, 
lui  aussi,  une  influence,  et  que,  par  exemple,  dans  une  expérience 
qu'il  y  a  lieu  de  considérer  comme  bien  faite,  les  choses  se  sont  passées 
comme  si  la  présence,  en  tête  d'un  convoi,  d'un  gros  chaland  suivi 
de  8  péniches  avait  diminué  dans  une  proportion  tout  à  fait  inattendue 
la  résistance  moyenne  des  bateaux  du  convoi,  en  entendant  par  là 
le  quotient  de  l'effort  total  par  le  nombre  de  bateaux  traînés. 

Il  est  à  remarquer  que  cette  question  de  la  traction  en  convois  ne 
laisse  pas  de  présenter,  elle  aussi,  un  grand  intérêt,  puisque  c'est  le 
cas  général  sur  les  rivières. 

Et  j'ai  encore,  à  ce  sujet,  un  autre  résultat  à  signaler.  Les  essais 
m'ont  souvent  donné  des  chiffres  très  différents  (des  variations,  par 
exemple,  dans  le  rapport  de  5  à  8),  pour  l'effort  de  traction  d'un  même 
convoi  à  une  même  vitesse.  Cela  peut  s'expliquer,  il  est  vrai,  par  une 
mauvaise  manœuvre  d'un  ou  deux  mariniers  aboutissant  à  placer  leur 
bateau  obliquement  par  rapport  au  chemin  parcouru.  Mais,  à  moins 
de  vouloir  que  cette  explication  soit  admise  pour  tous  les  cas  sans 
exception,  cela  peut  s'expliquer  aussi,  en  admettant  que,  même  sur 
une  rivière  dont  la  section  est  très  grande  par  rapport  à  celle  des 
bateaux,  des  variations  dans  l'étendue  de  la  section  ou  la  profondeur 
de  l'eau  peuvent  avoir  une  influence,  moindre  évidemment  que  sur  un 
canal,  mais  encore  très  sensible. 

De  ces  indications  il  résulte,  tout  au  moins,  qu'il  y  a  encore  matière 
à  bien  des  essais  et  à  bien  des  mesures. 

Je  me  joins  bien  volontiers  à  tous  ceux  qui  avant  moi  viennent  de 
demander  que  le  Congrès  émette  un  vœu  formel  en  faveur  de  la  conti- 
nuation des  essais. 


M.  le  Faire.  Permettez-moi  de  vous  signaler  quelques  faits  d'ex- 
périence. La  péniche  qui  offre  à  la  traction  une  résistance  énorme, 
est  très  facile  à  gouverner;  d'autres  bateaux  se  gouvernent  beaucoup 
plus  mal,  bien  qu'ils  offrent  à  la  traction  une  résistance  moins  forte. 
Autre  exemple  :  la  coque  d'un  ancien  porteur  à  vapeur  que  j'ai  acheté 
me  donne  de  très  bons  résultats  en  canal  et  de  très  mauvais  en  rivière. 

En  canaux,  les  chevaux  baient  ce  bateau  sans  peine.  En  rivière,  à  la 
suite  d'un  remorqueur,  ce  bateau  tend  continuellement  à  s'écarter 
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de  sa  route  :  il  est  alors  très  difficile  de  le  diriger  et  même  de  le 
remorquer. 

M.  le  Président.  La  parole  est  accordée  à  M.  Hoszpotzky  pour  nous 
faire  une  communication  relative  aux  constatations  faites,  concernant 
la  résistance  à  la  traction  des  bateaux,  sur  le  canal  des  Portes  de  Fer. 

H.  Hoespotsky.  Messieurs,  le  nouveau  canal  des  Portes  de  Fer,  qui 
vient  d'être  terminé,  a  2,200  mètres  de  longueur  et  une  largeur  au  pla- 
fond de  73  mètres  avec  des  talus  perreyés  inclinés  à  6/4;  la  pente  totale 
du  fond  est  de  (>°*20;  le  plan  d*eau,  à  Tétiage,  est  sensiblement 
parallèle  au  plafond.  La  vitesse  superficielle  croît,  de  l'extrémité 
aval  du  canal  à  son  extrémité  amont,  de  S^'OO  à  4°'60  par  seconde.  Le 
débouché  en  basses  eaux  est  de  260  mètres  carrés;  en  hautes  eaux  il 
est  de  655  mètres  carrés  ;  dans  ces  mêmes  conditions,  le  débit  est  de 
800  mètres  cubes  et  de  1,800  mètres  cubes.  Les  débits  correspondants 
du  Danube  lui-même  sont  de  2,400  mètres  cubes,  pour  un  débouché 
de  3,500  mètres  carrés  et  de  10,600  mètres  cubes,  pour  un  débouché 
de  6,000  mètres  carrés.  Le  débit  maximum  du  Danube  est  de 
15,700  mètres  cubes  pour  un  débouché  de  6,700  mètres  carrés  Les 
expériences  ont  porté  sur  des  chalands  remorqués  de  1,000,  800,  650 
et  3o0  tonnes,  qui  sont  les  types  les  plus  répandus  sur  le  Danube. 

Comme  remorqueur,  on  a  employé  un  toueur  du  système  Luther 
Rupcic,  analogue  au  système  Lombard-Gérin  employé  sur  le  Rhône; 
il  se  déplaçait  avec  une  vitesse  horaire  de  1  à  2  kilomètres,  soit  avec 
vitesse  relative  qui  pouvait  atteindre  20  kilomètres  à  l'heure. 

Notons  que  la  traction  par  toueur  est  toujours  tranquille  et  régu- 
lière, condition  favorable  que  Ton  ne  peut  pas  réaliser  dans  les  essais 
de  traction  avec  bateaux  à  roues. 

Pour  mesurer  l'effort  de  traction  développé  et  la  vitesse  de  l'eau,  on 
fait  usage  de  dynamomètres  enregistreurs  hydrauliques  et  d'un  ciné- 
mographe  enregistreur  des  vitesses  relatives  de  l'eau;  ces  instruments 
ont  été  construits  par  la  maison  Richard  frères,  à  Paris,  et  sont  décrits 
par  M.  de  Mas  dans  son  livre  intitulé  Recherches  expéiimentales  sur  le 
matériel  de  la  batellerie. 

'  Le  but  principal  visé  par  les  expériences  des  Portes  de  Fer  était  de 
recueillir  les  éléments  nécessaires  pour  arrêter  le  mode  de  remor- 
quage qui  convenait  le  mieux  pour  le  nouveau  canal  et  de  déterminer 
la  puissance  à  donner  aux  vapeurs  appelés  à  y  circuler. 

Nous  n'avons  pas  cru  pouvoir,  d'une  part,  nous  en  rapporter  aux 
chiffres  donnés  par  les  formules  empiriques  connues,  parce  que  ces 
formules  contiennent  des  coefficients  sur  la  valeur  desquels  les  auteurs 
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sont  loin  d'être  d'accord,  ni  devoir,  d'autre  part,  recourir  à  des  essais 
en  petit  avec  modèles,  parce  que  ce  genre  d'expérimentation  ne  peut 
guère  fournir,  dans  l'état  actuel  de  nos  connaissances  en  la  matière, 
que  des  résultats  relatifs  qui  demandent  à  être  contrôlés  par  des 
expériences  en  grand. 

C'est  ce  qui  nous  a  décidé  à  faire  des  essais  directs. 

On  n'a  pu  encore  en  tirer  toutes  les  conclusions  qu'ils  sont  suscep- 
tibles de  fournir,  et  dont  la  comparaison  avec  les  faits  constatés 
ailleurs  sera  des  plus  intéressante.  11  nous  a  déjà  été  possible  néan- 
moins d'en  dégager  les  traits  principaux  suivants  : 

1**  Les  conséquences  tirées  d'expériences  faites  sur  des  voies  navi- 
gables déterminées  ne  sont  applicables  que  dans  des  circonstances  et 
conditions  similaires,  tant  sous  le  rapport  des  dimensions  et  du  mode 
de  construction  des  bateaux,  que  de  la  section  et  du  régime  de  la  voie 
navigable. 

A  l'appui  de  celte  conclusion,  je  rappellerai  que  les  expériences 
faites  en  France  par  M.  de  Mas,  et  sur  le  Danube,  par  la  1"  Com- 
pagnie Impériale  et  Royale  privilégiée  de  navigation  à  vapeur,  ont 
montré  que  la  forme  en  cuiller,  qui  est  recommandable  au  point  de 
vue  de  la  résistance  pour  les  bateaux  circulant  sur  les  canaux,  devient 
irrationnelle,  au  même  point  de  vue,  quand  il  s'agit  d'une  navigation 
sur  une  rivière  animée  d'un  fort  courant. 

2**  Il  n'est  guère  possible  de  trouver  une  formule  applicable  à  tous 
les  cas  de  la  pratique.  Mieux  vaut  se  borner  à  chercher  des  formules 
correspondant  aux  circonstances  effectives  des  essais  et  de  n'en  faire 
usage  que  dans  des  circonstances  analogues. 

3<*  Sans  vouloir  diminuer  en  rien  le  grand  mérite  des  expérimen- 
tateurs qui  ont  opéré  dans  le  domaine  des  essais  par  modèles,  ni  les 
services  marqués  qu'ils  ont  rendus,  nous  pouvons  dire  que  l'on  ne 
pourra  utiliser  en  toute  confiance  les  essais  de  l'espèce  que  lorsque 
l'on  aura  établi,  à  l'aide  d'expériences  directes,  la  comparaison  entre 
la  résistance  et  la  vitesse  d'un  grand  bateau,  et  celles  d'un  modèle 
exactement  semblable.  Grâce  aux  rapports  déjà  connus,  les  essais 
nouveaux,  en  grand  et  en  petit,  permettront,  à  l'aide  d'une  inter- 
polation, d'arriver  à  des  conclusions  utiles  et  de  déterminer  les  courbes 
de  résistance  ainsi  que  le  coefficient  qui  conviennent  pour  chaque 
type  de  chaland. 

4"  Un  second  point  qui  nous  intéresse,  c'est  de  déterminer  le  rapport 
existant  entre  la  résistance  à  la  traction  en  rivière  et  celle  à  la  traction 
en  canal  pour  chaque  type  de  bateau.  Les  constatations  que  nous  avons 
faites  aux  Portes  de  Fer  nous  ont  montré  que  les  formules  générale- 
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ment  usitées,  et  qui  donnent  le  coefficient  Pi,  par  lequel  il  suffit  de 
multiplier  la  résistance  en  rivière  pour  obtenir  celle  en  canal,  ne  sont 
pas  applicables  à  nos  essais. 

Du  moins,  dans  les  circonstances  où  nos  essais  ont  été  effectués,  on 
ne  pourrait  pas  appliquer  la  formule  de  du  Buat  : 

8.«  p. 


( 


Pi- 


2-}-n 


8.46 


qui  nous  donne  Pi  <  P,  parce  que  â-r —  <  1»  ce  qui  est  irrationnel; 
ni  celle  de  Sweet  : 

*  '^  n  -  0.597;' 

qui  nous  donne  également  une  trop  petite  valeur  pour  Pi,  et  qui  est, 
du  reste,  par  sa  forme  même,  très  pénible  à  employer.  La  formule  la 
plus  récente  de  Bellingrath 

Pi  =  ^lz — ri   o"  P  =  »^y\ 
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suppose  aussi  des  expériences  préalables  pour  obtenir  le  coefficient  K, 
mais  elle  est  par  sa  forme  même  plus  parfaite;  cependant  elle  devrait 

s'écrire 
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l'exposant  de    .  croissant  avec  la  vitesse  suivant  une  loi  qui  nous 

est  encore  inconnue,  et  que  nous  tâcherons  de  dégager  de  nos  essais. 
Nous  terminerons  en  émettant  le  vœu  de  voir  figurer  à  nouveau  la 
question  de  la  résistance  à  la  traction  des  bateaux  au  programme  du 
prochain  Congrès,  afin  que  les  membres  qui,  dans  l'intervalle,  auraient 
eu  l'occasion  de  procéder  à  des  expériences  et  de  recueillir  des 
renseignements  utiles,  puissent  en  faire  bénéficier  tous  les  intéressés. 

M.  le  Président.  Plus  personne  ne  demandant  la  parole,  la  discussion 
sur  la  4*  question  est  close.  Au  début  de  la  séance  de  l'après-midi,  le 
Bureau  déposera  les  conclusions  du  débat.  Le  reste  de  la  séance  sera 
consacré  à  l'examen  de  quelques  communications  parvenues  au  Bureau, 
mais  ne  figurant  pas  à  Tordre  du  jour. 

—  La  séance  est  levée  à  midi. 
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H.  le  Présideiit.  L'ordre  du  jour  officiel  de  la  première  Section  du 
Congrès  est  close^  La  parole  va  être  donn^  aux  orateurs  qui  ont 
demandé  à  faire  quelques  communications  étrangères  à  cet  ordre  du 
jour. 

J'accorderai  en  premier  Heu  la  parole  à  H.  Volkmann,  pour  nous 
exposer  un  projet  d'estacade  flottante  établie  sur  la  Fulda. 

M.  Volkmaim.  Messieurs!  Je  remercie  tout  d'abord  H.  le  Président 
de  ce  qu'il  a  bien  voulu  m'accorder  la  parole  sur  un  objet  qui  ne 
figure  pas  à  notre  ordre  du  jour. 

Il  m'a  paru  utile  d'appeler  votre  attention  sur  un  dispositif  d'ou- 
vrage qui  peut  avoir  de  l'importance  au  point  de  vue  de  la  canalisation 
des  rivières. 

Lorsque,  dans  les  rivières  canalisées,  les  écluses  ne  sont  pas  établies 
dans  des  dérivations,  mais  se  trouvent  dans  le  lit  même  du  cours 
d'eau,  la  marche  des  bateaux,  à  l'approche  et  à  la  sortie  de  chaq.ue 
écluse,  éprouve  des  difficultés  plus  ou  moins  grandes  dues  à  la  force  du 
courant. 

Les  bateaux  descendants,  notamment,  sont  exposés  à  aller  en  dérive 
vers  le  barrage  à  aiguilles,  à  endommager  celui-ci  ou  à  subir  eux- 
mêmes  des  dégâts  plus  ou  moins  graves.  * 

Pour  remédier  à  cet  inconvénient,  on  a  eu  recours  jusqu'ici  à  des 
ouvrages-guides  fixes,  formant  en  quelque  sorte  le  prolongement  des 
écluses  et  construits  en  maçonnerie,  en  terre  ou  en  bois.  Toutefois, 
l'efficacité  de  ces  ouvrages  de  secours  laisse  le  plus  souvent  à  désirer, 
et  ce  pour  des  raisons  qui  vous  sont  trop  bien  connues  pour  y  insister. 

La  Fulda,  rivière  sinueuse  et  rapide,  a  été  canalisée,  au  moyen 
d'écluses  et  de  barrages  à  aiguilles,  sur  un  parcours  de  28  kilomètres, 
entre  Cassel  et  Mûnden. 

Pendant  l'année  courante,  nous  avons  fait,  à  l'une  des  écluses, 
celle  située  près  du  village  de  Speele,  où  les  inconvénients  que 
je  viens  de  signaler  se  faisaient  particulièrement  sentir,  l'essai  d'un 
nouveau  dispositif  consistant  en  un  ouvrage-guide  —  ou  plutôt  de 
protection  —  flottant,  sa  destination  principale  étant  d'empêcher  les 
bateaux  d'aller  en  dérive  vers  le  barrage,  lequel  s'épaule  à  la  tête  aval 
de  l'écluse. 

Cet  ouvrage-guide  est  composé  d'un  radeau  en  charpente  de 
S4  mètres  de  longueur  environ  et  3"60  de  largeur,  fixé  à  un  flotteur 
formé  de  deux  vieilles  chaudières  de  locomotive  auquel  il  est 
relié  par  une  forte  chaîne  à  étais.  Ce  flotteur  est  ancré  à  son  tour,  à 
l'aide  d'une  chaîne  de  même  espèce,  à  un  lourd  bloc  de  maçonnerie 
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encastré  dans  le  lit  de  la  rivière.  Le  radeau  s*appuie,  par  son  eiitrémité 
aval,  contre  la  tête  amont  de  récluse,  à  laquelle  il  est  amarré  par  une 
chaîne  de  sûreté.  Son  extrémité  avance  un  peu  au  large  de  manière  à 
donner  à  l'entrée  de  Técluse  une  forme  évasée. 

Le  radeau  est  muni  d'un  plancher  et  est  accessible  de  Técluse  au 
moyen  d'une  passerelle  mobile.  11  est  en  communication  avec  le 
flotteur  à  l'aide  d'une  passerelle  semblable.  Au  plancher  sont  fixées 
quatre  bornes  d'amarre  en  croix. 

Des  fûts  à  pétrole  vides,  logés  dans  les  espaces  libres  des  panneaux 
de  la  charpente,  contribuent  à  maintenir  le  radeau  à  flot. 

Celui-ci  est  muni  enfin  de  5  clapets-gouvernail,  de  3  mètres  environ 
de  largeur  et  1  mètre  de  hauteur,  qui,  à  l'aide  d'un  jeu  de  chaînes  et 
au  moyen  d'un  treuil,  peuvent  être  établis  verticalement  dans  le 
courant,  et  maintenus  dans  cette  position,  en  attachant  la  chaîne  à 
une  borne  d'amarre  spéciale;  dans  leur  position  naturelle,  ils  s'ap^ 
pliquent,  à  plat,  sur  le  fond  du  radeau. 

Ces  renseignements  suffisent,  je  pense,  pour  permettre  de  se  rendre 
compte  du  but  et  du  fonctionnement  de  l'ensemble  de  l'installation. 

Dès  qu'un  bateau,  à  l'approche  de  l'écluse,  est  entraîné  à  la  dérive, 
il  va  buter  contre  le  radeau  et  les  bateliers  le  fixent  aux  amarres  de 
celui-ci,  au  moyen  de  la  corde  en  fer  dont  ils  disposent. 

Pour  calculer  le  radeau,  on  s'est  placé  dans  l'hypothèse  d'un  baleau 
de  530  tonnes  de  poids  abordant  le  radeau  avec  une  vitesse  de  1"00 
suivant  le  courant  et  dé  0"*oO  perpendiculairement  au  courant,,  soit 
avec  une  vitesse  résultanle  de  l'^lO.  En  admettant  ces  données,  la 
force  vive  du  bateau  est  de  33 1.  m. 

Pour  s'assurer  que  ces  données  correspondent  à  la  réalité,  on  a  £ait 
plusieurs  essais  au  moyen  de  bateaux  du  Wcser,  comme  il  en  circule 
sur  la  Fulda,  les  eftbrts  produits  étant  relevés  à  l'aide  d'un  dynamo- 
mètre. On  a  constaté  que  les  hypothèses  théoriques  adoptées  éUiient 
admissibles. 

Si  on  voulait  amortir  une  force  vive  aussi  grande  au  moyen  d'un 
duc  d'Albc,  en  supposant  que  celui-ci  soit  capable  de  dévier  d'environ 
O^'âS  sous  le  choc,  il  s'exercerait  au  contact  des  deux  corps  mie 
pression  de  260  tonnes,  à  laquelle,  en  raison  de  la  petite  surface 
pressée,  ni  le  bateau,  ni  le  duc  d'Albe,  ne  résisteraient.  De  pareilles 
forces  vives  ne  peuvent  être  amorties  que  par  une  résistance  s'exerçant 
sur  une  plus  grande  étendue. 

Ce  dernier  principe  a  servi  de  base  à  l'aménagement  tout  entier  de 
l'ouvrage-guide. 

Lorsque  le  bateau  vient  buter  contre  le  radeau ^  l'effort  exercé  dans 
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le  sens  longitudinal  de  celui-ci  est  reporté  sur  le  bloc  maçonné, 
encastré  dans  le  lit  de  la  rivière,  par  la  chaîne  de  retenue  supérieure 
qui,  soit  dit  en  passant,  a  environ  36  "/^  d'épaisseur.  Cet  effort  peut 
s'élever  jusqu'à  20  tonnes. 

Comme  la  composante  verticale  ferait  plonger  infailliblement  le 
radeau,  il  était  nécessaire  d'intercaler  entre  celui-ci  et  le  massif 
d'ancrage  un  flotteur  très  résistant,  que  Ton  a  composé,  comme  nous 
l'avons  dit,  de  deux  vieilles  chaudières  de  locomotive,  reliées  d'une 
manière  invariable. 

La  poussée  du  bateau  est  équilibrée  par  la  réaction  du  flotteur  et 
du  radeau  lui-même,  à  laquelle  vient  s'ajouter  la  pression  exercée  par 
le  courant  sur  les  clapets-gouvernail. 

Le  choc  du  bateau  contre  le  radeau  est  amorti,  en  quelque  sorte,  par 
l'élasticité  de  tout  le  système  agissant  comme  un  tampon  de  choc. 

A  l'époque  des  débâcles  et  des  hautes  eaux,  on  peut  aisément  garer 
l'estacade  flottante  à  l'intérieur  ou  à  l'aval  de  l'écluse.  Le  déplacement 
et  la  remise  en  place  ne  prennent  que  43  à  60  minutes. 

La  translation  s'opère  à  l'aide  de  deux  chaînes  amarrées  à  la  rive  et 
actionnées  par  un  treuil  placé  sur  le  radeau. 

J'ajouterai  au  surplus  que  si  les  crues  étaient  seules  à  craindre,  le 
radeau  ne  devrait  pas  être  déplacé. 

Dès  que  l'éclusier  reçoit,  pendant  la  période  de  navigation,  l'annonce 
de  l'arrivée  d'une  onde  de  crue  qui  nécessite  l'abatage  du  barrage,  il 
lâche  les  chaînes  des  clapets  ainsi  que  la  chaîne  d'amarre  à  l'écluse; 
après  quoi  le  radeau  se  place  de  lui-même  dans  la  rivière  suivant  la 
direction  du  courant  et  est  maintenu  dans  cette  position  par  la  chaîne 
d'ancrage  du  flotteur. 

Un  avantage  important  de  l'estacade  flottante,  comparativement  aux 
constructions-guides  fixes,  c'est  qu'elle  ne  rétrécit  pas  la  section  utile  de 
la  rivière  et  qu'elle  ne  provoque  pas  l'ensablement  de  l'entrée  de  l'écluse. 

D'après  l'expérience  faite  sur  la  Fulda,  on  peut  dire  que  l'ouvrage- 
guide  flottant  répond  sûrement  à  sa  destination,  c'est-à-dire  qu'il 
empêche  les  bateaux  d'aller  à  la  dérive  vers  le  barrage,  et  qu'aucun 
ouvrage  fixe  n'équivaudra  à  ce  système  élastique,  en  ce  qui  concerne 
l'atténuation  du  grand  danger  d*avarie  auquel  sont  exposés  les 
bateaux  en  dérive. 

Les  frais  de  construction  de  l'ouvrage-guide  de  Speele,  y  compris  la 
fourniture  du  dynamomètre  et  l'exécution  des  essais,  se  sont  élevés  à 
11,700  Marcs. 

Il  est  à  prévoir  que,  dans  l'avenir,  pour  des  applications  analogues, 
le  coût  se  réduirait  à  9,000  ou  10,000  Marcs. 


n 
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Les  frais  d'entretien  ne  sont  pas  plus  élevés  que  ceux  d*autres 
ouvrages  en  bois.  Un  avantage  particulier  à  ce  point  de  vue,  c'est  que 
les  poutres  longitudinales  sont  constamment  sous  eau  et  que  tous  les 
autres  bois  sont,  au  contraire,  exposés  à  Tair. 

Les  frais  qu'occasionnent  le  déplacement  et  la  remise  en  place  de 
l'ouvrage-guide  sont  minimes,  attendu  qu'à  l'époque  où  ces  opérations 
deviennent  nécessaires,  on  dispose  au  barrage  écluse  du  personnel 
nécessaire. 

M.  le  Frésident.  La  parole  est  à  H.  Iszkowski,  pour  nous  donner 
connaissance  d'une  note  sur  la  régularisation  du  lit  des  rivières  à  fond 
mobile. 

H.  Iszkowski.  La  communication  que  je  désire  faire  à  l'assemblée, 
avec  le  consentement  de  M.  le  Président,  ne  concerne  pas  directement 
les  questions  posées  au  Congrès;  néanmoins,  elle  se  rattache  plus  ou 
moins  aux  nombreuses  questions  dont  le  Congrès  est  saisi,  relative- 
ment à  la  canalisation  et  à  la  régularisation  des  rivières. 

La  régularisation  des  rivières  implique  l'écartement  des  obstacles 
qui  préjudicient  à  la  navigabilité,  et  parmi  ces  obstacles,  il  faut  citer 
en  première  ligne  les  masses,  souvent  considérables,  des  matières 
charriées  par  les  eaux. 

Comme  contribution  à  nos  études,  j'envisagerai  spécialement,  au 
point  de  vue  de  l'ensablement  des  anciens  bras,  la  question  de  la 
régularisation  des  rivières  qui  charrient. 

Dans  l'ordre  économique,  on  connaît  l'importance  des  circon- 
stances qui  favorisent  le  dépôt,  dans  les  bras  destinés  à  être  fermés 
par  le  fait  des  travaux  de  régularisation,  des  matières  charriées.  Je  me 
bornerai  à  établir  que  cette  transformation  des  anciens  bras,  outre 
son  avantage  en  ce  qui  concerne  l'extension  des  terrains  en  culture, 
constitue  une  condition  sine  qua  non  pour  garantir  la  navigabilité. 
Celle-ci  souflFre  généralement,  en  effet,  du  fait  que  les  sections  régula- 
risées sont  déformées  par  les  apports  de  la  rivière,  et  l'on  ne  peut 
remédier  à  cette  situation  que  moyennant  de  grandes  dépenses,  tout 
en  risquant  de  n'obtenir  qu'un  résultat  imparfait.  Dès  lors,  la  régula- 
risation du  cours  sinueux  d'une  rivière  qui  charrie  ne  peut  atteindre 
son  but  —  abstraction  faite  du  choix  rationnel  du  tracé  de  la  régula- 
risation —  que  du  moment  où  l'on  assure  concurremment  la  formation 
progressive  d'un  nouveau  lit  stable  et  l'atterrissement,  aussi  complet 
que  possible,  de  l'ancien  bras. 

Il  est  de  fait  que  la  façon  dont  on  a  tenté  jusqu'ici  de  résoudre  ce 
problème  a  été  contraire  aux  lois  de  la  gravité,  et  a  soulevé  un  de 
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ces  dilemmes  que  la  science  hydraulique  parvient  si  difficilement  à' 
éluder. 

Les  conditions  dans  lesquelles  ce  dilemme  se  pose  résultent  de 
l'exposé  suivant. 

Pour  simplifier  la  question,  admettons,  par  exemple,  qu*il  s'agisse 
de  substituer  la  dérivation  ac  au  bras  courbe  abc  d'une  rivière^  qui 

charrie  des  graviers,  etc.,. 
et  observons  les  transfor- 
mations qui  s'opéreront. 
Nous  admettrons  toute- 
fois :  !•  que  sur  le  déve- 
loppement plus  ou  moins 
grand  de  la  partie  de 
rivière  qui  comprend  ce 
bras  courbe,.la  force  d'en- 
trafnement  de  Ueau  est 
telle  qu'elle  suffise  stric- 
tement à  empêcher  la 
formation  de  dépôts  de 
quelque  importance; 
2**  qu'après  l'achèvement 
de  la  première  cunette  de 
la  coupure,  les  transfor- 
mations successives  de 
l'ancien  bras  et  du  redressement  s'opéreront  sans  moyen  artificiel, 
ce  qui  exclut  l'exécution  de  travaux  (épuisements,  batardeaux,  bar- 
rages, etc.)  autres  que  ceux  visant  la  conservation  même  du  tracé  de  la 
dérivation. 

Les  eaux,  supposées  plus  ou  moins  chargées  de  graviers,  etc.,  et 
amenant  en  même  temps  les  galets  qui  roulent  sur  le  fond,  affinent 
au  point  a  avec  toute  leur  force  d'entraînement,  mais  celle-ci^  est 
brusquement  réduite  par  le  fait  de  la  bifurcation.  Or,  dans  la  situation 
primitive,  la  force  d'impulsion  de  l'eau  ayant  suffi  strictement  pour 
empêcher,  dans  les  conditions  les  plus  défavorables,  la.  formation  de 
dépôts  dans  le  bras  courbe,  la  réduction  de  cette  force  d'impulsion 
aura  pour  conséquence  de  provoquer,  selon  les  circonstances,  des 
dépôts  à  la  bifurcation,  soit  dans  l'ancien  lit,  soit  dans  la  dérivation,, 
ou  le  plus  souvent,  dans  les  deux  cunettes. 

L'expérience  prouve,  du  reste,  que  généralenv^nt^  dans  ces  cas,  la 
force  hydraulique  du  courant  passant  par  l'ancien  bras  n'est  plus 
susceptible  d'entraîner  les  matières  nécessaires  à  la  formation  des 


alterrissenieiits,  —  surtout  lorsque  la  dcrivalion  s'est  déjà  déveloj 
^n  parlie,  —  et  qu'il  ne  se  forme,  dès  lors,  que  des  dépôts  de  fo 
plus  ou  moins  conique  dans  la  partie  amonl  de  l'ancien  braf 
parlie  aval  de  celui-ci  se  transformant  finalement  en  une  mar«  : 
utilité. 

Il  va  de  soi,  que  plus  rapidement  et  plus  complètement  se  font: 
coupure,  plus  la  possibilité  d'ensabler  la  courbe  diminue;  car  I 
profondissement  de  la  cunelte  de  la  coupure  provoque  un  al 
sèment  du  plafond  dans  le  lit  de  la  rivière  en  amont,  à  tel  p 
que  la  différence  de  niveau  entre  le  plafond  de  la  rivière  en  a  et  c 
du  bras  courbe  deviendra  telle,  que  l'introduction  dans  ce  bras 
matières  charriées  sera  impossible. 

Donc,  tout  ce  qui  favorise  la  formation  de  la  coupure  et  la  régui 
aalion  de  la  pente,  qui  doit  en  être  la  conséquence,  contrarie  l'ensa 
ment  de  la  boucle  à  supprimer  ;  c'est  en  quoi  réaide  de  dilen 
auquel  nous  avons  fait  allusion  plus  haut  En  d'autres  termes, 
constate,  dans  la  plupart  des  cas,  l'impossibilité  de  réaliser  simult 
ment  la  formation  du  nouveau  lit  et  le  travail  d'ensablement 
parties  abandonnées  de  l'ancien. 

Hais  on  peut  arriver  nuccessivement  à  ce  double  résultat,  en  adop 
un  mode  de  travail  plus  conforme  à  la  nature  des  choses  et  basé 
tes  principes  suivants  : 

i"  Comme  l'ensablement  d'un  bras  latéral  ne  peut  être  assuré 
pour  autant  que  l'on  maintienne,  suivant  le  développement  de  ce  I 
et  de  son  raccordement  avec  l'ancien  lit,  pendant  toute  la  durée 
l'ensablement,  un  courant  d'une  force  sultîsante  ainsi  qu'une  penti 
fond  appropriée  ù  cette  condition,  il  est  indispensable  de  prévi 
l'abaissement  du  plafond  de  la  rivière  à  l'origine  amont  de  la  coupi 
ce  qui  pourra  justifier  même,  le  cas  échéant,  un  exhaussement  artîfî 
du  plafond  de  la  rivière  à  l'emplacement  a. 

3°  De  plus,  comme  il  s'agît  d'utiliser  les  galets  charriés  pour  l'ei 
blemenl  de  la  courbe,  il  faut  en  principe  empêcher  leur  introduct 
dans  la  coupure,  où  ils  sont  en  règle  générale  nuisibles  ou  toui 
moins  superflus. 

S"  Il  convient  donc  d'employer  uniquement  l'eau  dépourvue 
matières  chariées  â  la  formation  progressive  du  nouveau  bras,  jusi 
ce  que  l'ancien  bras  soit  ensablé  dans  les  conditions  voulues. 

■4°  En  vue  d'accélérer  cl  d'assurer  l'ensablement  de  l'ancien  bra; 
y  a  lieu  de  prendre  des  mesures  pour  y  retenir  les  galets. 

La  question  de  savoir  jusqu'à  quel  point  il  est  possible  de  satisfaî 
ces  quatre  condilîons,  dans  les  cas  d'application,  dépend  évidemn 
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des  ciFconsiances  et  ouvre  un  vaste  champ  d'études  aux  hydrauliciens. 

Toujours  est-ii  que,  si  en  vue  de  satisfaire  à  la  première  condition, 
on  évite  toute  discordance  avec  les  lois  de  la  gravité,  il  est  permis  de 
s'attendre.au  succès  des  mesures  prises. 

Comme  mon  but  n'est  pas  de  fournir  des  détails  sur  les  dispositifs  à 
réaliser  en  vue  de  remplir  les  conditions  précitées,  mais  d'exposer  seu- 
lement, dans  l'espèce,  les  grandes  lignes  à  suivre,  je  me  bornerai  aux 
observations  suivantes  : 

Pour  répondre  aux  conditions  reprises  sous  les  n°*  1  à  3  il  faut, 
contrairement  à  ce  qui  se  fait  d'habitude,  barrer  non  pas  l'ancien 
bras,  mais  bien  la  coupure,  à  son  extrémité  amont  et  ce,  de  telle  façon, 
que  les  galets  et  l'eau  nécessaire  à  leur  propulsion  dans  l'ancien  bra^^ 
soient  détournés  de  la  coupure  et  dirigés  uniquement  vers  le  coude  à 
supprimer,  le  nouveau  lit  ne  recevant,  en  vue  de  son  développement 
progressif,  que  l'eau  qui  n'est  pas  nécessaire  à  l'atterrissement  de  l'an- 
cien bras.  L'ouvrage  séparatif,  en  de  peut  être  constitué,  suivant  les 
circonstances,  par  une  digue  pour  laquelle  on  utiliserait  le  fond 
naturel,  ou  bien,  artificiellement,  par  un  ouvrage  en  forme  de  barrage 
pourvu  d'un  radier  et  d'un  grillage  ne  permettant  pas  le  passage  des 
galets. 

Quelle  que  soit  d  ailleurs  sa  nature,  l'ouvrage  de  retenue  doit  être 
garanti  suffisanunent  contre  toute  action  destructive,  et  sa  direction  el 
ses  dispositions  doivent  être  telles  que  l'eau  puisse  traverser  l'ancien' 
bras  avec  une  vitesse  suffisante  pour  y  transporter  les  galets  jusqu'à 
l'extrémité  aval,  malgré  la  perte  de  chute  résultant  des  dépôts  qui  se 
forment  progressivement. 

Si,  par  exemple,  une  rivière  accuse  un  débit  maximum  de  500  mètres 
cubes  par  seconde,  on  peut  admettre,  d'après  l'expérience,  que  la 
marche  des  galets  cesse  pour  un  débit  de  beaucoup  inférieur  et  si  l'on 
trouve  que  la  limite  d'entraînement  correspond  à  un  débit  de  300  mè- 
tres cubes,  par  exemple,  on  devra  disposer  le  couronnement  de  l'ou- 
vrage séparatif  de  de  façon  qu'il  ne  livre  passage  qu'à  un  débit  de 
200  mètres  cubes,  les  300  mètres  cubes  restants,  avec  les  matières 
charriées,  étant  abandonnés  à  l'ancien  bras. 

Alors  même  que,  dans  certains  cas,  cette  méthode  ne  pourrait  être 
appliquée  rigoureusement,  eu  égard,  par  exemple,  aux  besoins  de  la 
navigation  ou  du  flottage,  le  fait  de  satisfaire  à  la  condition  1^,  moyen- 
nant l'établissement  d'un  seuil  suivant  de,  aurait  déjà  un  succès 
relatif. 

Il  faut  bien  faire  la  part  des  perturbations  qui  se  produiront,  notam- 
ment de  la  déformation  du  plafond  du  lit  en  amont  de  la  coupure.  On 


—  284  — 

ne  peut  sacrifier  à  ce  fait  le  but  principal  attendu.  L'inconvénient  sera, 
du  reste,  passager,  car  on  pourra  réaliser  la  dénivellation  du  profil, 
même  après  le  comblement  de  Tancien  bras,  par  l'ouverture  complète 
de  la  coupure. 

Si,  au  contraire,  la  courbe  de  dénivellation  venait  à  s'établir  dans 
la  coupure  avant  que  l'ancien  bras  fût  comblé,  l'ensablement  de 
celui-ci  serait  arrêté. 

La  formation  de  la  coupure  se  réalisera,  sans  doute,  plus  lente- 
ment avec  la  méthode  que  nous  venons  d'exposer,  qu'avec  les  méthodes 
actuelles  ;  par  contre,  on  peut  se  demander  si  une  quantité  d'eau  rela- 
tivement petite,  dépourvue  de  galets,  employée  à  la  création  pro- 
gressive du  nouveau  bras  en  formation,  ne  sera  pas  plus  efficace  que 
l'action  d'une  masse  d'eau  plus  grande,  mais  chargée  de  galets,  celle-ci 
pouvant  vicier  d'ailleurs  l'allure  générale  de  la  coupure. 

Ce  sont  là  des  questions  dont  l'étude  ne  peut  conduire  qu'à  des  solu* 

lions  d'espèce. 

La  même  considération  s'applique  aux  moyens  à  employer  pour 
réaliser  la  condition  4°,  qui  varient  également  suivant  les  circon- 
stances. Nous  remarquerons  seulement  qu'il  importe,  dans  ce  cas,  que 
Tendiguement  fg  à  établir  à  l'extrémité  aval  de  l'ancien  bras,  ne  doit 
pas  réduire  la  pente,  eu  égard  aux  dépôts  qui  s'amoncellent  successi- 
vement dans  la  courbe,  ni  gêner  l'évacuation  des  eaux  ou  là  retenue 
des  matières  charriées. 

Ce  but  peut  être  atteint,  sans  difficultés  spéciales,  soit  en  établissant 
à  l'origine  un  barrage  massif  relativement  bas,  que  l'on  relève  progres- 
sivement, soit  à  l'aide  de  constructions  en  fer,  en  treillis,  avec  mailles 
convenables  et  pouvant  être  transportées  éventuellement. 

Si  on  considère,  du  reste,  que  les  atterrissements  se  forment  naturel- 
lement aux  endroits  de  la  rivière  où  celle-ci  présente  relativement  la 
plus  grande  résistance  au  charriage  et  qu'ils  ne  sont  engendrés  que 
pendant  la  durée  relativement  courte  des  décrues;  que,  par  contre,  la 
plus  grande  partie  des  matières  charriées  franchit  ces  espaces  pour  se 
déposer  dans  le  cours  inférieur  à  mesure  que  l'eau  baisse,  il  est  permis 
d'admettre  que  dans  certaines  circonstances  le  comblement  d'un  ancien 
bras,  bien  approprié  selon  les  règles  précitées,  peut  se  réaliser  même 
au  cours  d'une  seule  forte  crue. 

Ce  moyen  pourrait  surtout  trouver  utilement  son  application  dans  le 
cas  où  il  s'agit  de  combler  plusieurs  bras  latéraux,  lesquels  seraient 
appropriés  alors  successivement  en  vue  de  cette  transformation.  S'il 
s'agit,  au  contraire,  de  fermer  un  seul  bras,  il  convient  de  favoriser  en 
même  temps  la  formation  de  la  coupure  (et  non  de  la  pente  de  dénivel- 
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lalion),  afin  de  pouvoir  disposer,  après  l'ensablement  du  bras  latéral, 
d'un  lit  convenable  pour  Técouleroent  des  eaux.  La  réalisation  de  la 
courbe  de  la  pente  régularisée  ne  viendra  en  ligne  de  compte  qu'après 
l'ensablement  de  l'ancien  bras  et  l'ouverture  complète  de  la  coupure. 

Il  appartient  à  l'ingénieur  de  régler  ces  deux  points,  suivant  les  cir- 
constances qui  se  présentent  en  pratique  et  le  but  visé  par  le  travail 
de  régularisation  qu'il  étudie. 

Les  considérations  que  nous  avons  exposées,  ont  eu  principalement 
pour  but  d'éviter  qu'après  l'étude  d'un  projet  basé  sur  les  données  de 
la  science,  l'ingénieur  ne  se  heurté,  au  point  de  vue  de  l'exécution,  à 
un  problème  en  contradiction  avec  les  lois  de  la  nature,  et  partant, 
souvent  insoluble. 

M.  Bops.  Messieurs,  la  Chambre  de  commerce  de  Namur,  que  j'ai 
l'honneur  de  représenter  ici,  avait  décidé  d'exprimer  au  Congrès  un 
vœu  en  faveur  de  la  suppression  des  chômages  sur  les  canaux  et  les 
rivières  canalisées.  Beaucoup  d'autres  Associations  avaient  pris  une 
décision  analogue,  mais  leurs  délégués  étant  retenus  dans  d'autres 
Sections,  il  a  été  convenu  que  ces  Associations  se  joindraient  à  la 
Chambre  de  commerce  de  Namur  pour  présenter  au  Congrès  un  vœu 
collectif,  et  que  j'ai  été  chargé  d'en  donner  connaissance  à  la  première 
Section. 

Ce  vœu  est  convu  en  ces  termes  : 

Les  soussignés  : 

MM.  Louis  Couvrelr,  Vice-Président  de  la  Délégation  de  la  Chambre  de 
commerce  de  Paris  ; 

G.  Captier,  Délégué  de  la  Chambre  syndicale  du  Syndicat  général 
de  la  Marine,  de  Paris  ; 

G.  GiRANDiER,  de  la  Chambre  syndicale  des  matériaux  de  construc- 
tion, de  Paris; 

Jacques  Le  Paire,  Délégué  de  la  Chambre  syndicale  des  Fabri- 
cants de  plâtre,  de  Paris; 

François  Vande  Velde,  Président  de  la  Fédération  de  la  Batellerie 
belge,  à  Anvers  ; 

Amand  Mauclet,  Président  du  Syndicat  de  la  Batellerie  réunie, 
à  Thuin  ; 

Benoit  Falaise,  Délégué  de  la  Fédération  des  Associations  com- 
merciales et  industrielles  liégoises,  à  Liège; 

J.  Saussus,  Directeur  de  la  Société  des  Bateliers  pour  la  remorque 
sur  la  Meuse,  à  Liège; 


[8,  Président  de  l'AlIianoe  proressionaelle  d 

fers; 

.,  Secrétaire  général  de  l'Alliance  professioi 

,.i  Anvers  ; 

F.,  Ingénieur,  Délégué  de  l'AssodatJOD  des  Ba 

Jége; 

lE  et  G.-N.  Bi-:itTitANn,  Secrétaires  du  Collège 

Bateliers  d'Anvers,  â  Anvers  ; 

Président  de  la  Chambre  de  commerce  de  N 

Ingénieur,  Délégué  de  la  Chambre  syndica 
rs  et  Fournisseurs  des  travaux  publies  et  ch 
lur,  à  Namur; 

Ingénieur,  Chef  de  service  à  la  Société  Johi 
aing.  Délégué  de  cette  Société  ; 
ent  de  la  Chambre  syndicale  des  Carriers  fri 

résenter  au  Vil'  Congrès  internalional  de  n 

I  suppression  des  chômages  de  la  navigation 

'es  canalisées  soit  actirement  poursuivie  et  pi 
rochain  Congrès. 

déposer  ce  vœu  sur  le  Bureau  ;  j'y  dépose  ai 
blications  faites  par  la  Chambre  de  comni* 
tion  des  chômages. 

résident  de  vouloir  me  permettre  d'entrei 
;ments. 

Volonliers,  mais  permettez-moi  de  vous  ! 
si  bref  que  possible,  la  question  ayant  été  di 

s. 

ndrai  bonne  note  de  votre  recommandation 

estion  de  la  suppression  des  chômages  de  I 
ux  et  les  rivières  canalisées  mérilc  toute  l'at 
lationaux  de  navigation,  parce  que  ces  chô 
tendon  de  faciliter  l'enlretlcn  des  voies  navî 
nts  do  vue,  des  conséquences  désastreuses. 
par  la  Chambre  de  commerce  de  Namur  a 
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d'une  façon  incontestable  que  les  chômages  sont  nuisibles  à  l'hygiène 
publique,  à  la  batellerie,  au  commerce  et  à  l'industrie,  non  seulement 
des  localités  riveraines,  mais  du  pays  tout  entier;  ils  sont  contraires  à 
rintérétde  l'État  au  point  de  vue  de  la  conservation  de  la  pèche,  et  ils 
sont  en  contradiction  avec  l'esprit  des  dispositions  législatives  qui  ont 
ordonné  la  canalisation  des  rivières. 

La  question  des  chômages,  à  la  vérité,  a  été  traitée  au  Congrès  inter- 
national de  navigation  tenu  à  Paris  en  1892,  mais  il  faut  remarquer 
qu'à  cette  époque  cette  question  n'avait  pas  été  complètement  étudiée. 

L'influence  des  chômages  sur  la  santé  publique  n'était  alors  traitée 
que  très  accessoirement;  les  médecins  et  les  hygiénistes  n'avaient 
pas  été  appelés  à  donner  leurs  avis. 

Depuis  1892,  l'industrie  des  transports  par  eau  a  pris  un  grand 
développemetit  et  le  mal  causé  par  les  chômages  pouvait  ne  pas  être 
alors  aussi  sensible  qu'aujourd'hui. 

Ce  qui  doit  dominer  l'étude  à  laquelle  nous  convions  le  prochain 
Congrès,  c'est  surtout  la  question  de  l'hygiène  publique. 

Ce  qui  a  été  consttité  dans  les  vallées  de  la  Sambre  et  de  la  Meuse 
relativement  à  la  santé  publique  a  été  constaté  partout  ailleurs  et  l'on 
peut  dire  que  la  baisse  des  eaux  durant  l'été  est  partout  suivie  de 
maladies  et  d'une  mortalité  plus  grande. 

Depuis  la  publication  de  l'enquête  faite  par  la  Chambre  de  commerce 
de  Namur,  on  a  constaté  qu'à  Namur,  des  épidémies  de  fièvre  typhoïde 
sévissent  pour  ainsi  dire  inévitablement  après  chaque  période  de 
chômage. 

Cette  enquête  a  aussi  démontré  qu'il  est  parfaitement  possible 
d'exécuter  les  travaux,  que  l'on  fait  en  temps  de  chômage,  sans 
abaisser  le  plan  d'eau  et  que  c'est  simplement  pour  faciliter  l'exécution 
de  certains  de  ces  travaux  que  cette  mesure  est  prise. 

Le  Congrès  de  Paris  a  émis  le  vœu  de  voir  réduire  la  durée  des 
chômages;  aujourd'hui,  une  réduction  de  durée  des  chômages  n'est 
plus  une  mesure  suffisante.  Ce  qui  est  indispensable,  et  ce  qui  doit 
être  fait,  c'est  décider  qu'à  l'avenir  les  chômages  seront  absolument 
supprimés. 

Peut-être  l'exécution  des  travaux  d'entretien  sera-t-elle  plus  oné- 
reuse sans  chômage  qu'avec  une  baisse  d'eau. 

Nous  disons  peut-être,  parce  que,  dans  nombre  de  cas,  on  voit  des 
entrepreneurs  préférer  faire  les  travaux  sans  la  baisse  d'eau  ordonnée, 
cependant,  en  vue  de  les  faciliter.  Au  surplus,  le  surcroît  de  dépense 
serait  minime  et  fût-il  même  considérable,  il  resterait  chose  négli- 
geable en  présence  des  grands  intérêts  de  l'industrie,  de  la  batellerie 
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•et  du  commerce  des  différentes  nations  intéressées,  lésées  par  les 
•chômages. 

Et,  considération  qui  domine  Tétude  de  toute  cette  question, 
personne  n'hésitera  à  dire  qu'il  est  impossible  de  sacrifier  les  intérêts 
considérables  de  l'hygiène  pour  une  simple  question  d'argent. 

La  question  que  nous  désirons  voir  soumettre  au  prochain  Congrès 
ne  doit  point  rester  dans  le  cadre  étroit  qui  lui  était  imposé  au  Congrès 
de  1892;  elle  doit  être  traitée  d'une  façon  plus  large,  plus  appro- 
fondie, sous  tous  ces  aspects  et  surtout  au  point  de  vue  de  la  santé 
-publique. 

Pour  terminer,  permettez-moi,  Messieurs,  de  vous  dire  quelques 
mots  d'une  épidémie  de  fièvre  scarlatine  qui  sévit  en  ce  moment 
à  Namur. 

Pendant  les  mois  de  mai  et  de  juin  derniers,  il  y  a  eu  à  Namur 
quelques  cas  isolés  de  fièvre  scarlatine,  mais,  depuis  le  commencement 
<le  ce  mois,  la  maladie  a  pris  un  caractère  épidémique  dans  la  Rue  des 
Brasseurs,  que  j'habite,  et  elle  y  cause  malheureusement  de  nombreux 
♦décès. 

11  est  à  remarquer  que  la  Rue  des  Brasseurs  est  située  le  long  de  la 
Sambre  et  qu'il  y  a  eu  cette  année,  sur  cette  rivière,  à  Namur,  un  chô- 
mage de  cinq  jours,  du  29  juin  au  3  juillet. 

De  ce  que  la  maladie  a  pris  une  grande  extension  et  en  même  temps 
une  grande  virulence,  précisément  le  long  de  la  Sambre,  après  ce 
•chômage,  et  rien  que  le  long  de  cette  rivière,  il  paraît  évident  que  c'est 
le  chômage  qui  a  provoqué  cette  aggravation  de  la  maladie.  En  pré- 
sence de  ce  nouveau  méfait  des  chômages,  je  ne  puis  qu'insister 
à  nouveau  sur  l'absolue  nécessité  de  les  supprimer.  J'ai  dit. 

M.  Le  Paire.  Permettez-moi,  M.  le  Président,  de  donner  lecture 
de  vœux  présentés  par  les  délégués  de  diverses  Chambres  syndicales 
françaises  : 

Les  soussignés  ont  rhonneur  de  soumettre  au  Congrès  le  vœu  que  les 
questions  suivantes  soient  mi^es  à  Tordre  du  jour  du  prochain  congrès, 

1"  Étude  des  moyens  (Tobviei*  aux  interruptions  de  navigation.  Ces 
moyens  sont  principalement  :  Fadoption  d'une  hauteur  libre  sous  les 
ponts  en  rivière  non  pas  au-dessus  des  basses  eaux^  mais  au-dessus  des 
hautes  eaux;  Texhaussement  des  chemins  de  halage  submersibles  et  la 
suppression  des  chômages. 

2''  Jiecherclie  d'un  type  d! écluse  minima  uniforme  pour  toutes  les 
voies  susceptibles  de  communiquer  entre  elles. 
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3^  Raccordement  entre  les  voies  navigables  et  les  chemins  de  fer  par 
des  gares  d^eau  sur  tous  les  points  de  communication  utiles, 

{Signé)  J.  Le  Paire,  délégué  de  la  Chambre  syndicale  des  Fabricants 
de  plâtre,  de  Paris; 

G.  Captier,  secrétaire  du  Syndicat  général  de  la  Marine  (navigation 
intérieure),  Paris; 

G.  Girandier,  L.  Millot,  délégués  de  la  Chambre  syndicale  des 
matériaux  de  construction. 

M.  Le  Paire.  —  Permettez-moi,  Messieurs,  de  terminer  ma  commu- 
nication par  un  mot  de  remerciement. 

J'ai  été  envoyé  à  ce  Congrès  par  un  groupe  d*industriels  avec  mission 
de  soutenir,  au  besoin  de  défendre,  dans  la  faible  mesure  de  mes 
moyens,  les  intérêts  de  la  batellerie  et  du  commerce. 

Dans  cette  première  Section,  la  tâche  aura  été  facile,  car  vous  avez 
vous-même.  Monsieur  le  Président,  pris  en  mains  ces  intérêts  avec  le 
concours  d'éminents  ingénieurs  de  tous  les  pays.  En  effet,  dans  les 
débats  si  intéressants  que  vous  avez  dirigés,  vous  n'avez  jamais  perdu 
de  vue  le  côté  pratique  et  utile  au  commerce.  Vous  avez  par  là  contribué 
à  la  prospérité  générale. 

Personnellement  et  au  nom  des  industries  que  je  représente,  je 
remercie  vos  zélés  collaborateurs,  et  vous.  Monsieur  le  Président, 
d'une  façon  toute  particulière. 

M.  Hoschini.  Je  désirerais  dire  quelques  mots  sur  les  voies  navi- 
gables en  Italie. 

La  navigation  intérieure  en  Italie,  qui  florissait  dans  les  trois 
derniers  siècles,  est  tombée,  après  la  création  des  voies  ferrées,  dans 
le  plus  grand  abandon  :  MM.  Perelli  et  Paradisi,  de  1846  à  1848,  et 
le  Lloyd  autrichien-hongrois,  de  18o4  à  18o9,  ont  seuls  exploité  une* 
navigation  à  vapeur  sur  le  Po. 

Ces  tentatives  échouèrent  pour  des  raisons  d'ordre  politique. 
En  1848,  le  Gouvernement  provisoire  de  la  nouvelle  République  véni- 
tienne saisit  tout  le  matériel  de  la  Société  Perelli  et  Paradisi  pour  la 
défense  de  Venise;  en  1859,  l'Autriche,  ayant  perdu  la  Lombardie,  ne 
crut  plus  devoir  aider  une  industrie  qui  devait  être  spécialement  utile 
à  son  adversaire.  Après  l'année  1859,  abandon  complet,  les  capitaux 
privés  et  publics  étant  utilisés  à  un  seul  but  :  doter  l'Italie  de  voies 
ferrées. 

Un  milliard  et  demi  a  été  dépensé  à  celte  fin. 

19 
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Un  comité  s'est  fondé  à  Venise  en  1894  à  l'effet  d'étudier  le  réseau 
fluvial  italien  et  son  importance  économique. 

Aidé  des  conseils  d'un  savant  spécialiste  allemand,  M.  Goebel,  ce 
comité  a  pu  formuler  un  programme  complet  pour  la  constitution 
d'une  première  société  de  navigation  entre  Venise  et  Milan.  Mais  il  a 
un  idéal  plus  élevé  ;  il  vise  à  la  réorganisation  des  voies  navigables 
italiennes  et  notamment  des  lignes  reliant  Venise  aux  lacs  alpins,  qui 
sont  susceptibles  d'être  transformées  en  voies  de  pénétration  dans 
l'Europe  centrale,  de  la  plus  grande  importance  pour  le  transport 
des  marchandises  provenant  de  l'Orient. 

Mais  pour  réorganiser  un  réseau  de  voies  navigables  semblables,  il 
faut  résoudre  une  série  de  problèmes  techniques,  législatifs  et  écono- 
miques, des  plus  difficiles. 

Nous  comptons  pouvoir  y  arriver  dans  un  avenir  prochain,  en  nous 
inspirant  de  ce  qui  a  été  fait  dans  le  même  sens  dans  d'autres  pays. 

M.  le  Président.  Le  Bureau  prend  acte  de  ces  diverses  communica- 
tions; il  en  sera  fait  mention  dans  le  compte  rendu  des  travaux  du 
Congrès. 


Avant  de  nous  séparer,  il  me  reste  un  devoir  bien  doux  à  remplir, 
celui  de  remercier  très  cordialement  MM.  mes  Collègues  du  Bureau  et 
MM.  les  Rapporteurs  généraux  de  leurs  concours  dévoué.  Je  remercie 
non  moins  sincèrement  MM.  les  Membres  en  général  de  leur  assiduité 
aux  séances  de  la  Section.  Je  me  plais  à  rendre  hommage  à  la  parfaite 
courtoisie  des  orateurs  ;  cela  nous  a  permis  de  faire  œuvre  utile  et  de 
mener  rapidement  à  bonne  fin  notre  tâche. 

Je  témoigne  enfin  toute  ma  reconnaissance  à  MM.  de  Pulligny  et 
Olschewsky  pour  l'amabilité  avec  laquelle  ils  ont  bien  voulu  accepter 
et  remplir  l'ingrate  mission  de  traducteur,  mission  qu'ils  ont  remplie 
d'ailleurs  à  la  satisfaction  de  tous.  {Applaudissements.) 

M.  B.  de  Mas,  au  nom  de  tous  les  Membres  de  la  Section,  remercie 
M.  le  Président.  {Applaudissements,) 

C'est  lui  qui  nous  a  donné  l'exemple  de  la  courtoisie  et  de  l'assiduité. 
[Applaudissements,  ) 

M.  Lszkowski  s'associe  à  ces  paroles  au  nom  des  délégués  autri- 
chiens. (Applaudissetnents,) 

—  La  séance  est  levée  à  4  h.  30. 
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ment  pour  objet  les  modes  de  traction  mécanique  des  bateaux, 
les  portes  d'écluse  à  un  vantail  unique,  Tétanchéité  du  lit  d'un  canal 
et  l'élévation  mécanique  de  bief  en  bief  des  eaux  d'alimentation  d'un 
canal. 

La  solution  de  ces  questions  mérite,  à  tous  égards,  de  fixer  l'atten- 
tion des  ingénieurs  et  des  capitalistes,  car  elles  intéressent  à  un  haut 
degré  le  transport  des  marchandises  pondéreuses  et  par  conséquent  le 
commerce  et  l'industrie. 

Notre  tâche  sera  beaucoup  facilitée,  Messieurs,  par  les  savants  rap- 
ports qui  nous  été  présentés. 

Ils  sont  au  nombre  de  cinq  pour  la  première  question,  six  pour  la 
deuxième  question,  cinq  pour  la  troisième  question,  deux  pour  la  qua- 
trième question. 

La  Commission  organisatrice  a  reçu,  en  outre,  des  communications 
qui  ont  été  soumises  au  Congrès  en  dehors  du  programme,  parmi 
lesquelles  je  citerai  les  suivantes  qui  intéressent  spécialement  la 
deuxième  Section  : 

Du  calcul  des  portes  d'écluse  par  M.  L  Polkowski,  Ingénieur  des 
Voies  de  communication  à  Saint-Pétersbourg,  Délégué  du  Gouver- 
nement russe. 

Ee  système  de  halage  funiculaire  direct  des  bateaux,  par  M.  N.  Gheras- 
simof.  Ingénieur  à  Saint-Pétersbourg. 

Ainsi  que  vous  le  savez,  Messieurs,  nous  ne  disposons  que  de  cinq 
séances. 

Contrairement  à  ce  qui  s'est  fait  dans  les  Congrès  antérieurs,  les 
Rapporteurs  ne  sont  pas  admis  à  faire  un  résumé  oral  de  leurs 
rapports.  Toutefois,  la  parole  leur  sera  accordée,  au  début  de  la 
discussion,  pour  présenter  des  observations  complémentaires  sur  la 
question. 

Je  rappelle  que  d'après  l'article  8  du  règlement  les  orateurs  ne  pour- 
ront parler  pendant  plus  de  quinze  minutes  ni  parler  deux  fois  sur  le 
même  sujet  à  moins  d'une  décision  spéciale  de  l'assemblée. 

Je  rappelle  aussi  qu'en  vertu  de  l'article  3  du  règlement,  les  commu- 
nications étrangères  au  programme  ne  pourront  donner  lieu  ni  à 
des  votes  ni  à  des  conclusions. 

Les  conclusions  présentées  par  notre  Section  seront  défendues  en 
séance  plénière  par  des  Rapporteurs  généraux,  qui  sont  : 

MM.  Barbet,  pour  les  l"""  et  i®  questions  et  Deking-Dura,  pour  les 
2«  et  3*  questions. 

Je  suis  tout  spécialement  heureux  et  fier  du  choix  qui  a  été  fait  pour 
les  Rapporteurs  généraux. 
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Mtf.  Barbet  et  Deking-Dura  sont  des  ingénieurs  de  grand  mérite;  je 
tiens  à  rendre  ici  un  légitime  hommage  à  leurs  hautes  capacités  et  à 
leur  incontestable  compétence  en  matière  de  navigation . 

Je  leur  exprime  toute  ma  reconnaissance  et  mes  vifs  remerciements 
de  ce  qu'ils  ont  bien  voulu  accepter  la  lourde,  mais  honorable  tâche  de 
présenter  et  de  défendre  en  séance  plénière  nos  résolutions. 

Je  suis  persuadé  que  le  Bureau  tout  entier  et  vous  tous,  Messieurs, 
vous  associerez  vos  remerciements  aux  miens.  (Applaudissements.) 

H.  Deking-Dura  traduit  en  allemand  le  programme  et  la  majrche 
des  travaux  de  la  Section. 

H.  Paul  Dubois,  à  la  demande  du  Président,  veut  bien  accepter 
les  fonctions  de  traducteur  et  prend  place  au  Bureau. 


K.  le  Président.  Nous  abordons  maintenant  notre  ordre  du  jour. 
Nous  discuterons  d'abord  la  l"^  question,  libellée  comme  suit  : 

MODES   DK  TRACTION   MÉCANIQUE   LE   LONG   DES   CANAUX. 

Améliorations  réalisées  ou  proposées  depuis  le  Congrès  de  La  Haye. 

Je  commencerai  par  donner  la  parole  à  MM.  les  Rapporteurs  qui 
auraient  des  observations  à  ajouter  à  leurs  rapports. 

M  Orôhe.  Les  excellents  rapports  de  MM.  Chenu,  De  Schryver  et 
Zone,  La  Rivière,  Bourguin  et  de  Bovet,  exposent  à  la  perfection  le  pro- 
blème de  la  traction  mécanique  sur  les  canaux.  Le  moment  est  venu 
de  résoudre  ce  problème,  mais  il  n'est  pas  possible  de  s'arrêter  à  une 
solution  générale  et  absolue.  Il  faudra  s'inspirer  des  circonstances 
locales,  notamment  du  nombre  des  écluses.  Les  systèmes  actuelle- 
ment à  l'essai  diffèrent  beaucoup  au  point  de  vue  de  la  vitesse  maxima 
qu'ils  peuvent  donner.  Partout  où  il  faut  une  très  grande  vitesse,  les 
systèmes  tel  que  le  halage  funiculaire  ne  se  recommandent  pas  ;  ils 
sont  surtout  utiles  pour  les  escaliers  d'écluses.  Pour  les  biefs  plus 
longs,  une  vitesse  plus  grande  (1  mètre  par  seconde)  est  requise,  en 
vue  de  la  réduction  du  fret.  Plusieurs  systèmes  rapides  ont  été  ima- 
ginés et  essayés.  La  difficulté  ne  peut  être  résolue  que  par  le  monopole 
de  la  traction  accordée  soit  à  une  société,  soit  à  l'Etat.  A  mon  grand 
regret,  les  essais  de  traction  électrique  sur  le  canal  de  Finow,  qui 
doivent  se  faire  avec  une  locomotive  construite  par  la  Société  Siemens 
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et  Halske  de  Berlin  et  un  appareil  du  système  Lamb  modifié,  ne  sont 
pas  encore  entrés  dans  la  voie  pratique.  On  ne  peut  pas  encore  juger 
non  plus  de  l'utilité  définitive  du  câble  à  section  carrée  de  Beck, 
essayé  sur  le  canal  de  Dortmund  à  l'Ems.  Aussitôt  qu'on  aura  sur- 
monté la  difficulté  de  la  rotation  du  cftble  sur  lui-même,  la  principale 
objection  contre  ce  système  aura  disparu. 

On  peut  dire,  dès  maintenant,  que  dans  un  avenir  très  rapproché,  la 
traction  électrique  sera  assez  développée  pour  qu'on  puisse  faire  les 
essais  en  grand  et  étudier  d'une  façon  plus  pratique  la  question  des 
frais. 

J'émets  en  terminant  l'espoir  de  voir  les  Gouvernements  manifester 
plus  efficacement  l'intérêt  que  leur  inspire  cette  importante  question 
et  hâter  ainsi  le  moment  oit  des  applications  définitives  pourront  être 
faites. 

X .  le  Président.  Je  remercie  H.  Grôhe  de  sa  communication. 

M.  May.  La  question  en  discussion  a  une  grande  importance;  mais 
je  suis  certain  qu'elle  est  beaucoup  plus  avancée  que  ne  l'estime 
l'honorable  Rapporteur.  D'ailleurs  les  arguments  qu'il  vient  de  déye- 
lopper  seront  discutés  à  l'une  des  prochaines  séances  par  une  personne 
compétente  en  la  matière,  puisqu'il  s'agira  peut-être  de  rinveoteur  lui- 
même  ou  de  quelqu'un  de  son  entourage  direct,  qui  n'est  pas  encore 
présent  à  la  séance. 

Je  me  borne  à  annoncer  la  contradiction  qui  se  produira,  mais  j'ai 
tenu  à  appeler  l'attention  de  l'honorable  assemblée  sur  un  des  éléments 
qui  doit  jouer  certainement  un  rôle  important  dans  la  traction  élec- 
trique sur  les  canaux  et  les  autres  voies  navigables. 

H.  Gherassimofi.  Ce  n'est  pas  seulement  le  vrillage  du  câble  qui  a 
rendu  le  halage  funiculaire  peu  pratique,  c'est  aussi  la  grande  tension 
initiale.  Cest  donc  celle-ci  qu'il  faut  éviter.  Je  crois  y  avoir  réussi  dans 
mon  système  de  traction  directe  par  câble. 

Le  mémoire  que  j'ai  envoyé,  ayant  été  fourni  tardivement,  n'a  pu 
être  soumis  au  Congrès  que  comme  simple  communication,  mais  j'ai 
fait  placer  dans  le  jardin  du  Palais  des  Académies  un  modèle  que  vous 
pourrez  examiner;  je  me  tiendrai  à  la  disposition  des  membres  de  la 
Section  jeudi  matin. 

H.  le  Président.  Je  remercie  M.  Gherassimoff.  Notre  deuxième  Rap- 
porteur, M.  Chenu,  étant  indisposé,  je  prie  le  Secrétaire,  M.  Lefebvre, 
de  bien  vouloir  donner  lecture  du  travail  de  M.  Chenu,  destiné  à  com- 
pléter son  rapport. 
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M.  le  Secrétaire  donne  lecture  du  rapport  supplémentaire  de 
H.  Chenu  dont  voici  le  texte  : 

Dans  le  rapport  que  j'ai  eu  Thonneur  de  présenter  au  Congrès,  j'ai 
examiné  tout  particulièrement  les  résultats  que  donnerait,  au  double 
point  de  vue  de  l'activité  de  la  marche  des  bateaux  et  du  prix  de  la 
traction,  l'application  au  canal  de  Charleroi  à  Bruxelles,  du  système 
de  halage  électrique  de  MM.  Denèfle  et  O*. 

J'ai  été  conduit  à  conclure  que  le  halage  électrique  activerait  la 
marche  des  bateaux  dans  une  mesure  telle  qu'une  embarcation  fran- 
chirait en  deux  jours  au  lieu  de  trois,  les  SO  kilomètres  qui  séparent 
Seneffe  de  Bruxelles  et  en  trois  jours  au  lieu  de  quatre,  les  75  kilo- 
mètres qui  mesurent  la  distance  entre  la  Sambre  et  Bruxelles,  mais 
que,  par  contre,  les  prix  du  halage  devraient  être  plus  élevés  qu'ils  ne 
le  sont  actuellement  et  qu'ils  ne  pourraient  devenir  égaux  ou  infé- 
rieurs aux  prix  actuels  que  pour  un  accroissement  de  trafic  que  l'on 
ne  peut  espérer  obtenir  par  le  fait  seul  de  la  suractivité  donnée  à  la 
marche  des  bateaux. 

C'est  au  sujet  de  ces  conclusions  que  je  désire  donner  quelques 
explications  complémentaires. 

Les  prix  devraient  être  plus  élevés  qu'ils  ne  le  sont  actuellement 
•  avec  le  halage  par  chevaux.  En  effet,  j'ai  montré  que  si  la  traction  au 
moyen  du  cheval  électrique  s'effectuait  aux  prix  actuels  et  accaparait 
tout  le  trafic  du  canal,  supposé  être  celui  de  1896  qui  a  donné  un  ton- 
nage de  566,000  tonnes,  les  reçues  s'élèveraient  à  327,578  fr.  64  et 
les  dépenses  d'exploitation  à  318,504  francs,  d'où  un  boni  de 
9,074  fr.  64,  constituant  la  rémunération  au  taux  de  1/2  p.  c.  environ, 
du  capital  de  1,996,000  francs. 

Le  chiffre  des  recettes  a  été  établi  à  l'aide  de  données  rigoureusement 
exactes  et  ne  peut,  je  pense,  être  contesté.  Quant  aux  dépenses  d'exploi- 
tation, il  ne  me  semble  pas  qu'elles  aient  été  comptées  à  un  chiffre  trop 
élevé  et  je  constate  qu'elles  sont  inférieures  aux  prévisions  établies 
pour  le  canal  d'Aire  et  de  la  Deule,  telles  qu'elles  sont  consignées 
dans  le  rapport  de  MM.  La  Rivière  et  Bourguin. 

Trois  postes  comportent  de  fortes  dépenses  atteignant  au  total  à  peu 
près  les  9/10  des  frais  d'exploitation.  Ce  sont  : 

L'amortissement  du  capital 99,800  francs. 

La  consommation  du  pétrole 64,584    id. 

Les  salaires  des  ouvriers  conduisant  les  chevaux 

électriques 105,930    id. 

Pour  l'amortissement,  je  n'ai  compté  que  5  p.  c,  tandis  qu'au  canal 
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d'Aire  on  a  porté  6.5  p.  c.  du  capital.  Si  j'avais  compté  aussi  6.5  p.  c, 
je  serais  arrivé  ù  ce  résultat  que  non  seulement  le  capital  ne  rece- 
vrait aucune  rémunération,  mais  que  les  recettes  seraient  inférieures 
de  20,000  francs  environ  au  chiffre  représentant  les  dépenses  annuelles 
d'exploitation. 

Quant  à  la  consommation  de  pétrole,  elle  est  portée  à  5  centimes  par 
cheval-heure.  Au  canal  d'Aire,  où  les  moteurs  sont  actionnés  par  la 
vapeur,  la  dépense  de  combustible  est  évaluée  à  0  fr.  0209  par  cheval- 
heure.  Celte  différence  de  près  de  3  centimes  par  cheval-heure  est 
compensée  par  d'autres  avantages  résultant  notamment  de  ce  que,  avec 
les  machines  à  gaz  aéro-pétrolique,  il  ne  faut  ni  chauffeur,  ni  chau- 
dière, ni  cheminée,  ni  magasin  à  charbon,  et  les  frais  de  premier 
établissement  sont  réduits,  à  peu  de  chose  près,  au  moteur  propre- 
ment dit. 

Les  salaires  des  ouvriers  conduisant  les  chevaux  électriques  inter- 
viennent pour  la  somme  de  105,930  francs,  soit  à  peu  près  le  tiers  de 
la  dépense  annuelle  d'exploitation.  J'ai  porté  le  salaire  journalier  des 
ouvriers  à  2  fr.  75;  au  canal  d'Aire,  il  est  compté  à  3  fr.  30. 

J'ai  indiqué  dans  mon  rapport  les  raisons  pour  lesquelles  le  nombre 
d'ouvriers  pour  la  conduite  des  engins  de  traction  doit  être  estimé  à 
103,  non  compris  ceux  attachés  à  certains  passages  spéciaux.  Si  le  mou- 
vement de  la  navigation  était  d'une  régularité  parfaite,  c'est-à-dire  si 
le  tonnage  de  566,000  tonnes  se  répartissait  uniformément  sur  les 
360  jours  de  l'année,  85  chevaux  électriques,  abstraction  faite  de  ceux 
destinés  à  desservir  deux  souterrains  et  deux  ponls  fixes,  seraient 
constamment  en  marche  en  admettant  que  sur  la  partie  à  petite  section 
du  canal,  tous  les  bateaux  chargés  soient  tirés  isolément,  les  bateaux 
vides  élant  tirés  par  couples,  et  que  sur  la  partie  à  grande  section,  on 
tire  par  couples  la  moitié  des  petits  bateaux  chargés  et  tous  les  petits 
bateaux  vides,  tandis  que  les  grands  bateaux  chargés  et  vides  seraient 
halés  isolément.  Mais  la  navigation,  même  abstraction  faite  de  l'in- 
tluence  des  chômages,  est  très  irrégulière  quant  au  nombre  journalier 
de  bateaux,  qui  passe  du  jour  au  lendemain  du  simple  au  triple  et  au 
quadruple. 

Le  nombre  de  tracteurs  et  d'ouvriers  pour  les  conduire  n'étant  que 
de  85  et  le  nombre  des  bateaux  en  circulation  étant  tel,  ù  certains  jours 
de  chaque  semaine,  qu'il  faut  disposer  de  100  ou  de  120  tracteurs  et 
par  conséquent  de  100  ou  de  120  ouvriers  pour  en  diriger  la  marche, 
comment  procédera-t-on  ?  On  ne  peut  songer  à  réduire  le  nombre  de 
bateaux  en  circulation  sur  le  canal  par  une  plus  grande  vitesse  de 
marche  puisque,  pour  établir  le  nombre  de  tracteurs  et  d'ouvriers 
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donl  il  faudrait  disposer,  j*aî  admis  que  l'on  réalisait  la  vitesse 
maxima  possible  qui  est  de  3.5  kilomètres  à  Theurc.  On  ne  peut  pas 
non  plus  accoupler  les  bateaux  chargés  de  70  tonnes  sur  la  partie  à 
petite  section  ni  les  bateaux  de  280  tonnes  sur  la  partie  à  grande 
section,  car  entre  Seneffe  et  Bruxelles,  notamment,  et  en  supposant  que 
cela  soit  possible  eu  égard  à  l'alimentation  du  canal,  on  ferait  perdre 
à  chaque  bateau  environ  «m  quart  d'heure  à  chaque  écluse,  soit  pour 
les  quarante-trois  écluses,  11  heures  ou  un  jour  de  navigation.  Il 
faudrait  donc  laisser  en  souffrance  les  bateaux  en  trop,  sauf  à  les  haler 
plus  tard  !  Mais  l'organisation  du  service  étant  ainsi  comprise,  on  ne 
voit  pas  bien  où  seraient  les  avantages  de  la  traction  électrique  compa- 
rativement au  halage  par  chevaux  qui  permet  de  tirer  les  bateaux  au  fur 
et  à  mesure  qu'ils  se  présentent.  Ainsi,  sur  la  partie  à  petite  section,  le 
halage  est  organisé  de  telle  façon  qu'un  bateau  doit  être  pourvu  de 
moyens  de  traction  deux  heures  après  que  le  batelier  en  a  fait  la 
demande;  si  l'entrepreneur  du  halage  est  en  défaut  sur  ce  point,  il 
peut  lui  être  appliqué  pour  chaque  heure  de  retard,  un  retenue  de 
5  francs  qui  est  remise  à  titre  de  dommages  intérêts  au  batelier  lésé. 
Depuis  dix  ans,  cette  retenue  n'a  dû  être  appliquée  que  deux  fois. 

Mais  je  suppose  un  instant  qu'avec  85  chevaux  électriques  et  85  con- 
ducteurs, soit  18  en  moins  que  ce  que  j'ai  compté,  on  parvienne  à 
assurer  le  service  dans  des  conditions  satisfaisantes.  Le  capital  d'éta- 
blissement se  trouverait  réduit  de  ce  chef  de  6,000  x  18  = 
108,000  francs,  et  les  dépenses  d'exploitation  seraient  diminuées  du 
chef  de  l'amortissement  de  5,400  francs  et  du  chef  des  salaires  de 
17,820  francs;  l'excédent  des  recettes  sur  les  Irais  d'exploitation 
s'élèverait  à  32,294  francs  représentant  i,l  p.  c.  du  capital  engagé, 
de  sorte  que  l'on  serait  encore  loin  de  pouvoir,  avec  les  prix  actuels  de 
la  traction,  rémunérer  suffisamment  le  capital  engagé. 

De  quelque  manière  donc  que  l'on  conçoive  l'organisation  du  service 
à  l'aide  du  cheval  électrique,  il  n'est  pas  pratiquement  possible  pour 
un  trafic  égal  à  celui  de  1896,  de  tirer  les  bateaux  aux  prix  auicquels 
se  fait  actuellement  le  halage  par  chevaux. 

Mais,  peut-on  objecter,  le  trafic  n'augmentera-t-il  pas  dans  une 
mesure  telle  que  le  prix  de  la  traction  puisse  devenir  inférieur  ou 
tout  au  moins  égal  aux  prix  actuels?  A  mon  avis,  non.  Une  plus  grande 
vitesse  de  marche  des  bateaux  augmentera  naturellement  la  capacité 
de  trafic  du  canal,  mais  le  trafic  lui-même  restera  ce  qu'il  est  ou  à  peu 
près.  Comme  je  l'ai  dit  dans  mon  rapport,  «  le  nombre  de  bateaux 
«  est  supérieur  à  ce  qu'exigent  les  besoins  actuels  du  trafic  du  canal, 
«  de  telle  sorte  que  les  bateliers  soufïrent  de  la  concurrence  qui 
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«  s'établit  entre  eux  et  ne  sont  pas,  en  général,  occupés  autant  qu'ils 
ce  le  pourraient  et  le  voudraient  ».  C'est  ainsi  qu'un  batelier  naviguant 
exclusivement  entre  ia  Sambre  et  Anvers,  ne  fait  que  dix  voyages  en 
moyenne  par  année,  représentant  un  parcours  total  de  3,500  kilo- 
mètres, alors  qu'il  pourrait,  avec  les  moyens  de  traction  actuels,  s'il 
obtenait  plus  facilement  des  transports,  faire  au  moins  quinze  voyages, 
représentant  un  trajet  de  3,800  kilomètres.  Cet  état  de  choses  est  dû 
tout  particulièrement  à  la  concurrence  du  chemin  de  fer  dont  les  tarifs, 
pour  les  charbons  notamment,  sont  tels  que  le  canal  ne  peut  obtenir 
que  les  transports  pour  lesquels  les  conditions  d'embarquement  au 
départ  et  de  débarquement  à  l'arrivée  sont  particulièrement  et  essen- 
tiellement favorables.  Cette  concurrence  est  d'autant  plus  aisée  que 
par  suite  du  faible  tonnage  des  bateaux,  les  transports  par  le  canal  de 
Charleroi  à  Bruxelles  sont  relativement  coûteux.  Ce  n'est  pas  parce 
qu'on  aura  réduit  de  quatre  jours  à  trois  jours  la  durée  de  la  traversée 
du  canal  que  cette  situation  se  modifiera  et  que  l'industriel  délaissera 
le  chemin  de  fer  qui  lui  offre  des  tarifs  avantageux  pour  confier  ses 
transports  au  canal.  Le  trafic  restera  donc  le  même  ou  à  peu  près  et 
l'on  ne  peut  espérer  le  voir  augmenter  que  pour  un  abaissement  du 
priK  des  transports  que  ne  peut  donner  le  halage  électrique. 

Si,  d'ailleurs,  le  trafic  augmentait  jusqu'à  donner  un  tonnage  de 
1  million  de  tonnes  qui  n'a  jamais  été  atteint  et  représente  à  \ieix  près 
la  capacité  totale  du  canal  pour  une  navigation  de  jour,  cela  ne  suffi- 
rait pas  encore  à  permettre  un  abaissement  sensible  du  prix  de  la  trac- 
tion des  bateaux.  C'est  que  la  traction  électrique  exige,  comme  les 
autres  systèmes  de  traction  mécanique,  des  installations  coûteuses  et 
nécessite  des  dépenses  d'exploitatioQ  relativement  considérables  qui 
ne  la  rendent  applicable  qu'aux  voies  à  fort  trafic.  En  Belgique,  abs- 
traction faite  du  canal  de  Wiilebroeck  qui  est  une  voie  maritime,  il 
n'existe  aucun  canal  à  fort  trafic;  ainsi,  le  tonnage  total  des  divers 
canaux  varie  de  moins  de  100,000  à  1  million  de  tonnes.  Cinq  canaux 
seulement  ont  eu,  en  1896,  un  tonnage  supérieur  à  500,000  tonnes;  ce 
sont  les  canaux  de  : 

Maeslrichl  à  Bois-lc-Duc,  avec  1,039,000  tonnes  ; 

Liège  à  Maestricht,  avec  937,000  tonnes; 

Jonction  de  la  Meuse  à  l'Escaut,  de  Bocholt  à  Anvers,  avec  880,000 

tonnes  ; 

Charleroi  à  Bruxelles,  avec  560,000  tonnes  ; 

Gand  à  Ostende,  partie  comprise  dans  la  Flandre  occidentale,  avec 
519,000  tonnes. 


—  300  — 

Il  est  possible  que  sur  certains  canaux  belges  tels,  par  exen 
le  canal  de  Maestricht  à  Bois-le  Duc  dont  le  tonnage  est  le  plui 
qui  ne  présente  que  de  longs  biefs,  la  traction  par  le  cheval  é 
puisse  donner  de  bons  résultats  à  tous  les  points  de  vue,  mais 
de  traction  fût-il  applicable  sur  tous  les  canaux  belges  ayant 
.  de  500,000  tonnes,  il  ne  le  serait  pas  actuellement  sur  le  canal 
leroi  à  Bruxelles,  parce  que  celui-ci  se  trouve  dans  des  conditi 
à  fait  spéciales.  Il  présente  de  nombreuses  écluses  —  Sa  pour 
gueur  totale  d'environ  73  kilomètres  —  et,  par  conséquent,  i 
biefs,  de  nombreuses  passes  à  simple  voie,  des  courbes  pronon 
ditllcultés  spéciales  d'alimentation  ;'  mais  je  fais  même  abstn 
toutes  ces  circonstances  défavorables  et  je  retiens  seulemeni 
bateaux  naviguant  sur  ce  canal  ne  peuvent  charger  au  maxin 
70  tonnes  de  marchandises;  je  ne  fais  pas  entrer  en  ligne  d( 
les  bateaux  de  280  tonnes  qui  ne  parcourent  que  2S  kilomètr 
que  les  petits  bateaux  dix  fois  plus  nombreux  parcourent 
mètres,  (le  sorte  que  la  circulation  des  grands  bateaux  ne  re 
que  le  trentième  du  mouvement  total  de  la  navigation.  Lechf 
trique  tirant  un  bateau  chargé  de  280  tonnes,  à  la  vitesse  d( 
mètres  à  l'heure,  donne  lieu  à  une  consommation  de  3,6( 
environ,  l-'énergîe  dépensée  pour  tirer  un  bateau  de  70  tonn 
canal  de  Charteroi  à  Bruxelles  scrai,t  de  1,900  watts  environ, 
que  pour  tirer  280  tonnes,  on  consommerait  1 ,900  x  4  -=  7,6( 
c'esl-à-dire  plus  de  deux  fois  plus  que  sur  un  autre  canal  « 

.Mais  ce  n'esl  pastout.  Pour  tirer  un  bateau  de  380  tonnes,  i 
qu'un  cheval  électrique  et  un  ouvrier  pour  le  conduire;  pc 
tionner  le  même  poids  de  marchandises  sur  le  canal  de  Chi 
Bruxelles,  les  bateaux  ne  portant  que  70  tonnes  et  ne  pou\ 
couplés,  du  moins  sur  les  deux  tiers  du  parcours,  il  faudrait  i 
électriques  et  i  ouvriers  pour  les  diriger.  On  dépenserait  do 
fois  plus  de  pétrole  ou  de  charbon  et  quatre  fois  plus  en  salaii 
matériel  de  traction  que  sur  un  autre  canal  de  même  trafic. 

Voilà  surtout  la  raison  pour  laquelle  la  traction  électrique 
pratiquement  applicable  et  serait  trop  coûteuse  sur  le  canal  i 
leroi  à  Bruxelles. 

En  terminant,  je  tiens  à  insister  sur  ce  point  que  mes  obscrv! 
se  rapportent  qu'au  cas  tout  à  fait  spécial  du  canal  de  Ch; 
Bruxelles,  dans  son  état  actuel,  et  que  me  piaç^anl  à  un  poiti 
plus  général,  je  n'en  considère  pas  moins  ie  système  de  trai 
M.  Denèlle  comme  marquant  un  progrès  des  plus  sérieux  ei 
étant  digne  des  plus  grands  encouragements. 
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M.  De  8chr3nrÉr.  Je  me  rallie  entièrement  aux  conclusions  d^ 
M.  Grôhe.  J'attends  comme  lui  le  résultat  des  expériences  à  grande 
échelle  qui  vont  être  faites.  Ce  n'est  qu'alors  que  je  pourrai  prendre 
des  conclusions  au  sujet  des  systèmes  présentés  pour  le  canal  de 
Bruxelles  au  Rupel. 

H.  de  Bovet.  A  propos  des  expériences  dont  il  est  question,  il  y 
a  une  chose  qui  m'a  frappé  et  m'a  paru  peu  probable  dans  les  chiffres 
cités  dans  le  rapport  de  MM.  De  Schryver  et  Zone,  en  ce  qui  concerne 
les  frais  de  traction.  Je  crois  que  le  prix  de  revient  par  touage  sera 
nécessairement  inférieur  à  ce  qu'il  serait  par  remorqueur,  alors  surtout 
qu'en  l'espèce  il  s'agit  de  touage  pratiqué  par  une  entreprise  qui  doit 
avoir  un  monopole. 

M.  De  Schryver.  Les  chiffres  que  je  cite  dans  mon  rapport  m'ont  été 
donnés  par  la  maison  Siemens,  et  je  les  ai  cités  tels  quels, pour  ce  qu'ils 
valent. 

M.  de  Bovet.  Nous  avons  fait  sur  la  iSeine  des  expériences  qui  éta- 
blissent d'une  façon  irrécusable  que  pour  le  touage  le  rendement  était 
de  68  à  72p.  c,  tandis  que  pour  le  remorqueur  il  était  de  28  à  32  p.  c. 
La  différence  est  donc  du  simple  au  double. 

M.  Bour^nin.  J'ai  rendu  compte  de  la  traction  funiculaire  du  sys- 
tème de  M.  Maurice  Lévy  qui  fonctionne  depuis  deux  ans  dans  le  souter- 
rain du  Mont-de-Billy,  près  de  Reims;  le  fonctionnement  est  excellent. 
Je  ne  crois  pas  qu'avec  un  autre  système  on  puisse  obtenir  un  meilleur 
résultat  dans  ce  cas  particulier.  Malheureusement,  il  n'y  a,  en  fait  de  ha- 
lage  funiculaire,  que  cette  application  et  une  autre,  en  Belgique,  pour  le 
le  passage  du  pont  tournant  de  Boom,  sur  le  Rupel.  Il  serait  à  souhai- 
ter qu'une  exploitation  en  canal  courant  permît  de  juger  définitive- 
ment la  valeur  pratique  du  système.  La  maison  Bek  a  l'intention  de 
demander  l'autorisation  d'effectuer  cette  application  sur  le  canal  de 
Dortmund  à  l'Ems  ;  rien  ne  serait  plus  intéresssant.  Une  exploitation 
de  halage  funiculaire  en  canal  courant  me  parait  apte  à  lutter  avec 
la  traction  électrique,  qui  n'a,  d'ailleurs  été,  elle  aussi,  appliquée 
qu'en  souterrain.  Bientôt  cependant,  les  propulseurs  et  les  haleurs 
électriques  seront  expérimentés  à  grande  échelle  sur  les  canaux  de  la 
France. 

Ce  qui  est  intéressant  à  signaler,  c'est  que  les  frais  d'installation  des 
divers  systèmes  de  traction  mécanique  paraissent  devoir  être  à  peu  près 
les  mêmes,  soit  23,000  à  30,000  francs  au  kilomètre;  ces  divers  sys- 
tèmes ne  pourraient  donc  l'emporter  l'un  sur  l'autre  que  par  le 
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ent  de  ce  que  l'emploi  de  l'électricité  est 
!  l'usine  centrale  pourra  avoir  un  millîe 
it  que  l'électriciti  sera  engendrée  à  très 
ment  allemand  fait  en  ce  moment  des  ez 
ocomotives  Siemens  et  Halske  et  les  Ioc( 
s  permettront  de  dire  quel  est  le  rhei 
sera  le  mode  de  croisement  à  adopter  p< 
i,  la  maison  Siemens  croit  que  c'est  à  p; 
nés  que  la  traction  électrique  deviendn 
evaux. 

1,'n  mot  de  réponse  :  Je  crois  que  le  | 
tonne  est  assez  élevé.  Je  n'ai  pas  e?cprimé 
ix  absolu  du  louage,  mais  à  propos  d 
;  et  du  louage.  Ce  que  j'ai  dit  est  que  j 
n  pris  de  revient  plus  bas  pour  le  remor 
les  conditions  nù  je  suis  placé, 
oisement,  je  crois  qu'on  fera  croiser  r 
s,  ià  où  ils  se  rencontreront. 

Je  suis  tout  à  fait  de  l'avis  de  M.  de 
dément  du  remorquage.  Mais  c'est  un  p 
ier.  En  somme,  le  coût  des  deux  sysi 
t  loul  dépend  des  circonstances. 

nt.  Je  remercie  M,  KÔttgen  et  je  dor 

Les  expériences  dont  je  parle  dans  mo 
mes  puisqu'elles  datent  du  Congrès  de 
sont  pas  aussi  complètes  qu'elles  devra 
es  dilticiles  à  f;iîre  et  très  coûteuses.  I 
i  de  confiance,  que  réside  la  raison  p( 
ml  pas  été  faites  jusqu'ici  plus  en  gni 
M.  La  Rivière,  les  chiffres  que  j'ai  obtei 
bic  à  très  grande  section.  On  ignorait  en 
on  la  réduction  de  la  section  augnie 
certainement  augmentés  quand  on  tra 
aux  comme  ceux  qui  sont  dans  le  se 
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Ce  qui  importe  dans  les  systèmes  de  traction  mécanique,  ce  n'est  pas 
seulement  la  vitesse,  mais  aussi  et  surtout  la  très  grande  régularité  de 
marche  et  la  parfaite  utilisation  de  la  voie  qu'elle  permet. 

Quant  aux  divers  systèmes  qui  sont  en  présence,  c'est  le  prix  de 
revient  des  uns  et  des  autres  qui  indiquera  un  jour  celui  qui  devra 
être  préféré-.  Je  reconnais  volontiers  que  le  cheval  électrique  a  un 
avantage  extrêmement  considérable  qui  est  de  ne  rien  changer  aux 
habitudes  des  mariniers.  En  ce  qui  concerne  le  touage,  je  crois  qu'il 
procure  une  grande  économie,  parce  qu'un  appareil  de  touage  a  un 
rendement  énorme.  Quel  est  celui  du  lîheval  électrique?  Nous  le 
saurons  un  jour.  S'il  rend  moins,  la  dépense  sera  sensiblement  plus 
grande,  parce  que  l'installation  de  la  ligne  sera  beaucoup  plus 
coûteuse.  Attendons  donc  l'avenir.  Ce  qu'on  doit  constater  dès  à 
présent,  c'est  que  les  systèmes  mécaniques  ne  seront  utilisables  qu'à 
partir  d'un  trafic  d'une  certaine  importance. 

Je  suis  persuadé  que  le  touage,  comme  aussi  le  halage  funiculaire, 
produira  dans  ces  conditions  une  économie.  Quelle  sera-t-elle  au 
juste?  C'est  ce  qu'il  n'est  pas  encore  permis  de  dire  aujourd'hui. 

Je  terminerai  en  disant  que,  l'établissement  d'un  système  mécanique 
quelconque  étant  extrêmement  coûteux,  les  capitaux  ne  seront  risqués 
que  par  une  entreprise  qui  aurait  le  monopole  ou  le  privilège. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  de  Bovet  de  sa  communication  et  je 
donne  la  parole  à  M.  Bastien. 

M.  Bastien.  Dans  les  rapports,  on  estime  que  la  traction  par  chevaux 
ne  dépasse  pas  oO  centimètres  de  vitesse  par  seconde.  Sur  les  canaux 
du  Midi,  nous  faisons  plus  de  75  centimètres  par  seconde  avec  les 
chevaux.  Si  l'on  adopte  la  traction  électrique,  il  faudra  donc  dépasser 
cette  vitesse,  du  moins  sur  ces  canaux. 

Une  voix.  Quel  tonnage  ont  les  bateîiux? 

M.  Bastien.  Je  reconnais  que  les  bateaux  n'ont  que  150  tonnes. 

H.  B.  de  Mas  demande  qu'on  discute  séparément  chacun  des  systèmes 
de  traction,  de  façon  qu'on  puisse  se  faire  une  idée  de  la  valeur  de 
chacun  des  systèmes  considéré  isolément.  {Adhésion.) 

H.  le  Président.  II  en  sera  fait  ainsi. 

—  La  séance  est  levée  à  4  h.  io. 
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t  ouverte  a  9  heures. 

.  A  la  fin  de  la  dernière  séance,  M.  de  Ma? 
fait  de  chacun  des  systèmes  de  Iraction  i 
t  la  Section  s'est  rangée  à  son  avis.  M.  L 
bsence  de  H.  Barbet,  se  charger  de  prés 

ie  la  résolution  suivante  : 
el  de  la  traclion  mécanique  sur  les  can: 
ler  sur  la  question  un  jugement  définitif; 
orsque  les  systèmes  auront  été  employés  : 
\  et  surtout  pendant  un  temps  plus  long. 
,  lieu  d'attendre  les  résultats  des  essais  < 
itïon  si  importante  de  la  traction  mécanl 
1  au  prochain  Congrès. 

je  travail  auquel  j'ai  procédé  à  la  demaD< 
h  la  même  conclusion  que  le  projet  de 
I.  Grôhe. 
dure  tout  à  l'heure. 

Je  donne  la  parole  ù  M.  CherassimofT  po 

[|  me  semble  que  la  grande  tension  ini 
le  le  système  de  halage  Tuniculaire  obliqu 
nt  de  grandes  applications  en  pratique.  1 

force  par  câble  n'est  avantageuse  qu'avec 

me  de  halage  funiculaire  direct  des  bateau 
I  lignes  de  navigation  ;  le  démarrage  se  pi 


—  307  — 

gressivement  sans  choc,  grâce  aux  arrêts  mobiles  qui  agissent  sur  le 
câble  tracteur,  quand  la  résistance  du  bateau  devient  plus  grande  que 
pendant  la  marche  dans  les  conditions  normales. 

Je  propose  d^actionner  le  câble  par  les  poulies  à  serre*corde  auto- 
matique et  je  n*ai  plus  besoin  d'une  forte  adhérence  sur  la  jante.  En 
éritant  ainsi  les  trois  causes  qui  exigent  la  grande  tension  initiale,  je 
puis  donner  au  câble  une  faible  tension  préalable  et  obtenir  un 
système  très  économique  qu'on  pourra  appliquer  même  avec  un  faible 
trafic,  parce  que  les  dépenses  de  premier  établissement  sont  propor- 
tionnées au  U*afic. 

J'exposerai  jeudi  un  modèle  de  mon  système  dans  le  jardin  du 
Palais  des  Académies  et  je  compléterai  alors  mes  explications. 

H.  le  Préflideiit.  Je  remercie  M.  Gherassimoff  de  sa  communication. 

M.  Bi-urguin.  Les  avantages  du  système  de  M.  Gherassimoff.  exposé 
dans  la  communication  qu'il  a  faite  au  Congrès,  ne  me  paraissent  pas 
aussi  certains  qu'il  le  croit. 

Je  pense  qu'il  n'évitera  pas  complètement  l'obliquité  de  la  traction, 
notamment  aux  courbes,  pas  plus  que  l'obliquité  dans  un  plan  vertical 
entre  le  bateau  et  le  câble  supérieur.  Quant  à  la  diminution  de  section 
du  câble,  ce  n'est  pas  de  ce  chef  qu'on  réalisera  une  bien  grande 
économie;  il  faut  toujours  que  le  câble  ait  un  certain  diamètre.  Enfin, 
je  crois  que  les  poulies  de  direction  présenteront  de  grandes  difficultés 
d'installation  si  l'on  doit  les  mettre  dans  l'axe  du  canal;  en  outre,  toute 
rinstallation  sera  peu  accessible,  et  l'entretien  difficile,  ainsi  que  la 
surveillance  de  l'attache  des  bateaux;  or,  cette  attache  est  un  des 
points  délicats  du  halage  funiculaire. 

Le  principe  du  halage  funiculaire  est  des  plus  simples,  toute  la 
difficulté  réside  dans  l'application  pratique.  Je  crois  que  M.  Gherassi- 
moff trouvera  en  exécution  de  grandes  difficultés,  plus  grandes  que 
celles  qu'on  rencontre  lorsqu'on  se  sert  du  chemin  du  halage  pour  y 
installer  le  câble.  Je  tenais  donc  à  faire  quelques  réserves  au  sujet  de  la 
communication  de  M.  Gherassimoff. 

M.  Orôhe.  Je  suis  de  l'avis  de  M.  Baurguin;  le  principale  diflSculté 
du  halage  funiculaire  réside  dans  le  vrillage  du  câble. 

H.  OberaifinBofT.  Le  vrillage  est  évité  dans  mon  système  par  des 
points  d'arrêt  qui  tournent  avec  le  câble  lui-même.  Il  est  vrai  qu'il  y  a 
un  effort  de  traction  verticale  dans  le  câble,  mais  jusqu'à  présent  nous 
n'éprouvons  pas  de  difficultés  de  ce  chef. 
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H.  Bourguin.  Je  crois  qu*on  s'exagère  Tinconvénient  du  vriliage. 
L'attache  imaginée  par  M.  Maurice  Levy  a  rendu  l'enroulement  excep- 
tionnel facile  à  empêcher;  il  suffît  qu'un  homme  surveille.  L'enroule- 
ment ne  se  produit  d'ailleurs  que  lorsqu'il  y  a  un  changement  de 
tension. 

Malgré  les  objections  que  j'ai  faites,  le  système  de  M.  GherassimofT 
est  intéressant.  Il  serait  désirable  de  l'expérimenter  pour  éclairer 
complètement  la  question  du  halage  funiculaire  des  bateaux. 

X .  Xertchiog.  Je  suis  du  même  avis  que  M.  Grôhe.  Quant  au  système 
Gherassimoff,  je  crois  que  le  câble  peut  avoir  une  section  moindre 
que  dans  le  système  Levy,  et  je  crois  que  cela  est  excellent  au  point  de 
vue  économique. 

Quelques  mots  au  sujet  de  la  traction  en  général.  Le  point  de  vue 
technique  est  maintenant,  peut-on  dire,  élucidé.  Mais  il  y  a  la  question 
économique,  la  question  d'installation. 

Je  pense  que  l'assemblée  devrait  émettre  le  vœu  qu'il  y  aurait  lieu 
de  prendre  en  considération  les  circonstances  locales  et  la  nature  du 
terrain  pour  se  décider  entre  les  divers  systèmes  de  traction  ;  on  est 
limité  dans  le  choix  du  système  de  traction  ainsi  que  pour  la  vitesse  à 
admettre  par  les  exigences  de  la  conservation  des  berges. 

Quant  au  côté  économique  en  général,  si  la  traction  mécanique  est 
plus  chère  de  quelques  millimes  que  la  traction  animale,  en  réalité, 
cependant,  elle  revient  meilleur  marché,  parce  que  la  traction  méca- 
nique, si  elle  est  sérieusement  organisée,  permettra  de  taxer  à  des  taux 
divers,  les  diverses  marchandises. 

H.  Oherassimoff.  Je  fais  remarquer  à  M.  Bourguin  que  la  faible 
tension  préalable  du  cable  existe  dans  les  transports  aériens  où  les 
tlèches  sont  grandes.  Quel  grand  avantage  on  peut  obtenir  en  dimi- 
nuant le  poids  du  câble,  on  le  voit  en  faisant  le  calcul  des  frais 
d'installation  et  d'exploitation  du  halage  funiculaire  dans  les  deux  cas. 
Quant  aux  détails  constructifs  du  système,  c'est  une  question  secon- 
daire; la  pratique  nous  montrera  les  changements  qu'il  faudra  faire. 

Je  réponds  à  l'objection  faite  par  M.  Grôhe,  en  ce  qui  concerne  le 
vriliage,  que  cet  inconvénient  est  combattu  dans  mon  système  par  le 
poids  suspendu  à  la  bague  d'amarre;  avec  ce  dispositif,  le  câble 
remorqueur  ne  provoque  plus  le  vriliage  du  câble  tracteur. 

Je  ferai  observer  à  M.  Mertching  que  pour  éviter  l'usure  rapide  du 
câble  tracteur  sous  l'influence  des  arrêts  mobiles,  je  propose  de  faire 
les  mâchoires,  qui  serrent  le  câble,  en  métal  doux;  ces  mâchoires 
peuvent  être  changées  facilement  en  cas  d'usure. 
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H.  le  Président.  La  parole  est  à  M.  Galliot. 

M.  Galliot.  Un  mot  au  sujet  de  la  traction  électrique  et,  en  parti- 
culier, du  système  Siemens  et  Halske  qui  a  donné  lieu,  de  la  part 
M.  Kottgen,  à  des  appréciations  au  sujet  de  la  distance  à  donner  aux 
usines  productrices  de  force  et  du  nombre  de  chevaux  de  force  à 
donner  à  Tusine  centrale. 

J*ai  eu  à  m'occuper  de  cette  question,  notamment  en  ce  qui  concerne 
la  traction  électrique  installée  sur  les  canaux  du  Nord.  Les  usines,  d'une 
force  de  400  à  SOO  chevaux,  ont  été  espacées  de  10  à  15  kilomètres, 
en  vue  de  réduire  au  minimum  les  frais  d'établissement  et  d'entretien. 
Si  j'ai  bien  compris  M.  Kottgen,  on  voudrait,  en  Allemagne,  augmenter 
la  force  des  usines  et  espacer  celles-ci  davantage.  Évidemment,  si  l'on 
ne  vise  que  l'économie,  on  a  intérêt  à  faire  de  très  grosses  usines.  Mais 
il  y  a  à  considérer  aussi  le  transport  de  la  force  depuis  l'usine  jusqu'au 
point  d'emploi  oti  se  trouvent  les  bateaux.  Doubler  l'espacement  des 
stations  oblige  à  quadrupler  la  section  des  fils.  De  sorte  qu  une  petite 
économie  sera  compensée,  ou  par  le  prix  supplémentaire  du  câble,  ou 
par  la  perte  de  voltage  qui  s'opérera  en  route.  Par  exemple,  pour  le 
canal  de  la  Deule,  on  peut  dire  que,  tout  compte  fait,  l'espacement  le 
plus  avantageux  des  stations,  est  de  10  à  iti  kilomètres.  De  même,  le 
nombre  de  chevaux  le  plus  avantageux  est  de  400  à  500.  Pour  qu'il 
y  ait  avantage  à  dépasser  ce  nombre,  il  faudrait  un  trafic  beaucoup 
plus  fort  que  celui  des  canaux  du  Nord  de  la  France. 

Une  brochure  qui  nous  a  été  communiquée  pose  une  seconde  ques- 
tion :  «  Faut-il  se  servir  de  courants  continus  ou  de  courants  alterna- 
tifs? ))  C'est  une  des  principales  questions  qui  se  posent.  Le  courant 
continu  a  un  inconvénient  :  c'est  qu'on  n'est  guère  arrivé  à  utiliser 
pratiquement  un  voltage  supérieur  à  600  ou  700  volts. 

La  solution  à  trouver  est  celle  qui,  avec  des  lignes  à  faible  section, 
donnerait  un  grand  rendement.  J'ai  étudié  cette  question  et  suis  arrivé 
à  ce  résultat  que  le  mode  de  transport  par  transformateurs  et  par 
ligne  îi  haut  voltage,  revient  plus  cher  que  le  transport  par  courant 
continu.  De  sorte  que,  pour  les  canaux  français  tout  au  moins,  le  cou- 
rant continu  ne  présente  aucun  inconvénient,  tandis  que  le  courant 
alternatif  ne  présenterait  pas  d'avantages  sensibles.  D'ailleurs,  on  a 
plus  de  pratique  des  dynamos  à  courant  continu  pour  traction,  par 
exemple  pour  les  tramways,  que  de  l'alternatif,  et  il  convient  de 
prendre  d'abord  les  organes  électriques  les  plus  sûrs  et  qui  sont  le 
mieux  connus. 

M.  Kottgen.  J'abonde  dans  le  sens  de  M.  Galliot;  mais  le  projet  dont 
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utre  jour  a  été  étudié  pour  un  cas  spécial,  celui  du  canal 
au  Bupel,  où  il  y  aura  d'autres  manœuvres  iiuportautes  à 
que  celles  de  grandes  portes  d'écluses,  de  ponts,  etc.  Il 
ile  d'avoir  une  usine  d'un  millier  de  chevaux  à  l'eKirémité 
Hais  sur  un  canal  ordinaire,  avec  des  écluses  ordinaires, 
manœuvrées  à  bras  d'homme,  on  arriverait  commeM.  Gal- 
:lusion  qu'il  vaut  mieux  de  petites  usines  pas  très  espacées. 
'erai  remarquer  qu'en  principe,  je  suis  plutôt  favorable  au 
inu,  à  cause  des  dangers  que  présentent  les  courants  poly- 


.  Je  vois  que  nous  sommes  du  même  avis  et  si  nous  étions 
n'aurions  pas  à  discuter.  [On  ril.) 

iflent.  ie  remercie  H.  Galliot  de  ses  explications  intéres- 
lonne  fa  parole  à  H.  Dulaît. 

Il  me  semble  qu'on  veut  faire  de  l'électricité  uue  pauacéc 
Elle  a  déjà  assez  de  fleurons  à  sa  couronne  sans  qu'on  lui 
traîner  des  bateaux  si  son  emploi  n'est  pas,  pour  ce  genre 
e  moyen  le  plus  économique.  La  caractéristique  de  la  trac- 
de  bateaux  est  très  ondulatoire  et  je  doule  que  dans  ces 
un  effet  utile  suflisant  soit  retiré  des  immobilisations 
l'emploi  de  rélectricité.  Au  point  de  vue  gcnOral ,  la  traction 
les  bateaux  a-t-elle  été  suffisamment  étudiée?  J'en  doute 
œmple,  au  lieu  de  centraliser  plus  ou  moins  l'énergie,  ne 
mieux  placer  la  ferce  créatrice  à  l'extrémité  même  du 
oit  traîner  la  bateau  :  il  me  semble,  par  exemple,  que  les 
pétrole  employés  dans  ce  sens  peuvent  très  bien  et  avec 
ieux  à  tous  égards,  remplacer  la  traction  animale, 
ision  est  celle-ci  :  Je  crois  qu'on  fait  fausse  route  en  vou- 
ler  l'électricité  à  la  traction  des  baleaux  d'une  façon  géné- 
peut  que  dans  certains  cas,  pour  de  grands  trafics,  par 
en  cas  d'utilisation  de  chute  d'eau,  la  traction  électrique 
nter  desavantages;  mais  il  convient  avant  tout  de  mettre 
l'intensité  du  trafic  cl  l'importance  des  capitaux  à  immo- 
les installations.  N'oubliez  pas  que  pour  les  installations 
le  capital  nécessaire  à  leur  établissement  est  toujours  très 

protester  contre  une  allégation  d'un  orateur  précédent, 
'en  fait  de  courants  continus,  on  irait  pratiquement  à 
sans  danger. 
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]f .  de  Bovet.  Un  mot  de  réponse  à  M.  Dulait. 

M.  Galliot  nous  a  donné  des  renseignements  très  intéressants  en  ce 
qui  concerne  nos  canaux  de  France  et  je  suis  à  cet  égard  absolument 
d'accord  avec  lui.  Hais  ces  renseignements  sont  spéciaux  à  des  canaux 
déterminés.  De  plus,  nous  n'avons  pas  à  discuter  ici  des  questions 
techniques  qui  sont  du  domaine  propre  de  réleclricité;  nous  sommes 
des  navigateurs  et  n*avons  qu*à  apporter  des  considérations  s'appli- 
quant  à  tel  ou  tel  canal.  Or,  les  locomotives  installées  sur  le  chemin  de 
halage  ont  toujours  donné  de  mauvais  résultats.  Ce  qu'il  faut,  c'est 
donner  une  certaine  force  à  chaque  bateau  au  moyen  de  laquelle  il 
fournira  la  vitesse  qu'il  pourra. 

Quant  à  l'énergie,. il  ne  faudra  pas,  je  crois,  dépasser  par  bateau 
3  V2  chevaux  pour  300  tonnes.  II  faut  donc  beaucoup  de  petits 
organes,  de  petites  machines  travaillant  lentement  :  il  faudrait  que 
ce  fût  l'homme  du  bateau  qui  fît  marcher  le  moteur.  Â  ce  point  de  vue, 
il  me  semble  qu'aucune  force  ne  peut  mieux  remplir  ce  desideratum 
que  l'électricité.  [Approbation,) 

M.  Dalait.  Je  cherche  à  mettre  le  tracteur  au  bout  du  câble  de  trac- 
tion, précisément  par  économie.  Cela  est  infiniment  meilleur  marché 
que  l'électricité,  puisqu'il  n'y  a  à  payer  que  le  prix  du  tracteur,  qui 
serait  réparti  entre  tous  les  bateaux.  De  plus,  le  tracteur  vous  permet 
de  modifier  à  votre  gré  l'intensité  de  traction;  il  n'en  est  pas  de  même 
de  l'électricité  où  le  service  est  à  la  fois  forcé  et  limité.  Enfin,  le 
système  de  tracteurs  n'est  pas  plus  compliqué  aux  croisements  que 
celui  des  chevaux. 

M.  Lion  Oerard.  Je  ne  m'attendais  pas  à  prendre  la  parole  dans  ce 
débat,  que  je  comptais  suivre  en  auditeur  attentif  à  un  progrès  aussi 
marquant  que  celui  de  l'application  de  l'électricité  à  la  navigation  sur 
les  canaux.  Je  le  fais,  en  raison  de  la  communication,  vraiment  éton- 
nante pour  moi,  de  mon  honorable  confrère  et  ami,  M.  Dulait,  qui 
conclut  à  l'impraticabilité  économique  du  système.  Je  pensais,  en  le 
voyant  prendre  la  parole,  qu'il  avait  l'intention,  en  sa  qualité  d'électri- 
cien, de  confirmer  l'opinion  si  puissamment  exposée  par  notre  éminent 
Collègue,  M.  Galliot  pour  l'appuyer  en  lui  assurant  que  non  seulement 
le  courant  continu  est  applicable  à  600  volts  avec  des  usines  espacées 
de  12  kilomètres  mais  qu'ici  même,  en  Belgique,  nous  avons  reconnu 
le  caractère  pratique  de  transmission  à  2,000  volts  et  au  delà.  Moi- 
même  j'ai  eu,  il  y  a  plus  de  douze  ans,  l'occasion  d'établir  une  trans- 
mission de  ce  genre  à  1,200  volts,  dont  un  fonctionnement  régulier 
de  plus  de  neuf  années  a  démontré  le  caractère  pratique. 
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Contrairement  à  l'avis  de  M.  Dulait,  je  pense  que,  disposant  non 
seulement  de  moyens  de  transmission  par  courants  continus,  mais 
encore  des  multiples  moyens  de  transmission  économique  que  nous 
fournissent  les  courants  polyphasés,  l'électricité  est  à  même  de  donner 
une  solution  excellente  du  problème  posé,  et  que  l'espacement  des 
usines  atteindra  économiquement  oO  kilomètres. 

Quel  que  soit  le  mode  d'application  choisi,  nous  pouvons  affirmer 
que  l'électricité  est  à  même  de  fournir  des  agents  de  transmission  dont 
l'ensemble  des  pertes  n'atteint  au  maximum  que  15  p.  c.  au  moteur. 

Comment  admettre,  dès  lors,  qu'après  avoir  vu  l'électricité  se  substi- 
tuer partout  à  la  traction  animale,  aux  moteurs  hydrauliques,  aux 
moteurs  à  vapeur,  soit  dans  les  transmissions  de  distribution,  soit 
dans  les  tractions  de  tramways,  cette  force  ne  puisse  économiquement 
s'appliquer  au  cas  qui  nous  occupe? 

Je  soutiens,  au  contraire,  que  l'un  des  meilleurs  champs  d'applica- 
tion de  cette  force  se  rencontre  précisément  en  l'espèce. 

Plus  que  tout  autre  moteur,  le  moteur  électrique  est  susceptible,  éco- 
nomiquement et  pratiquement,  de  donner  ce  qu'en  termes  de  métier  on 
appelle  «  le  coup  de  collier  »,  l'effort  momentané  si  considérable  dans 
le  démarrage  de  la  traction  sur  voie  de  terre,  bien  plus  considérable 
encore  sur  voie  navigable.  On  ne  contestera  certainement  pas  que  les 
caractères  du  moteur  électrique  sont  précisément  l'élasticité  et  la  divi- 
sibilité. 

Or,  il  se  trouve  qu'en  exploitation  de  canaux,  à  la  différence  de 
l'exploitation  de  tramways,  le  travail  à  développer  ne  consiste  pas 
uniquement  en  travail  de  remorque.  La  somme  des  travaux  à  effec- 
tuer pour  les  approches  et  la  manœuvre  des  bateaux,  des  travaux  de 
manœuvre  des  portes  d'écluses  mêmes,  dans  bien  des  cas  des  travaux 
de  pompage  pour  réalimentation  des  biefs  supérieurs,  enfin  du  travail 
nécessaire  pour  l'éclairage  des  canaux,  constituent  une  dépense  consi- 
dérable. A  quel  autre  agent  que  l'électricité  pourrait-on  raisonnable- 
ment demander  ces  travaux  multiples  et  divisés? 

La  situation  créée  par  la  densité  du  trafic  et  les  dimensions  des  tra- 
vaux d'art,  si  bien  décrite  par  notre  éminent  (Collègue,  M.  l'Ingénieur 
en  chef  La  Rivière,  pour  les  canaux  du  nord  de  la  France,  ne  com- 
mande-t-elle  pas  d'appliquer  à  la  navigation  tous  les  moyens  intensifs 
d'exploitation  pour  faire  rendre  le  maximum  d'effet. utile  à  cet  admi- 
rable engin  économique  que  constitue  le  canal? 

J'ai  donc  lu,  avec  le  plus  grand  intérêt,  les  divers  rapports  techni- 
ques qui  ont  été  soumis  à  la  deuxième  Section;  je  les  résume  en  ceci, 
que  la  praticabilité  de  l'application  de  rélectricité  à  l'exploitation  des 
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canaux  est  résolue  au  point  de  vue  technique  et  que  le  côté  économique 
de  la  question  doit  être  réservé,  faute  d'une  durée  d'expérience  assez 
longue  à  Theure  actuelle. 

Mais,  en  présence  de  ce  résultat,  en  présence  de  la  démonstration 
victorieuse  qui  a  été  donnée  de  la  supériorité  économique  du  moteur 
électrique  dans  d'autres  domaines  moins  favorables  cependant,  je 
n'hésite  pas  à  dire  que  j'ai  la  plus  grande  contiance  dans  le  résultat 
final  et  qu'il  y  a  un  intérêt  économique  considérable  à  ce  que  cette 
démonstration  soit  faite.  Le  progrès  à  réaliser  est  tel,  que  je  souhaite 
de  voir  notre  résolution  sur  cette  question  exprimer  cette  confiance 
ainsi  que  la  haute  utilité  des  essais  dans  cette  voie,  pour  qu'ils  soient 
favorisés  de  toute  manière  par  les  Gouvernements  ou  les  sociétés 
exploitantes  en  autorisant,  non  des  essais  à  temps  limité,  mais  des 
essais  en  grand,  et  surtout  en  évitant  l'octroi  de  monopoles  pour  que 
les  effets  d'une  salutaire  et  libre  concurrence  permettent  la  compa- 
raison des  différents  systèmes  de  remorquage  présentés. 

M.  BoMUt-Plichon.  J'ai  deux  bateaux  à  moteurs  qui,  depuis  six  à 
huit  ans,  naviguent  sur  les  canaux  du  nord  de  la  France. 

La  dépense  en  traction  et  en  charbon,  avec  de  petits  moteurs  trans- 
portés par  le  bateau  lui-même,  est  de  3  millimes  par  tonne  kilomé- 
trique. Ajoutez-y  un  très  faible  amortissement.  Vous  voyez  que  le  sys- 
tème est  très  économique. 

M.  La  Bivière.  Le  cas  qu'on  vient  de  vous  citer  est  très  particulier  : 
il  ne  s'applique  qu'à  de  courts  trajets  à  services  réguliers.  A  mon  avis, 
le  bateau  porteur  (constitue  une  exception  qui  ne  doit  pas  être  généra- 
lisée. 

M.  le  Président.  M.  May  avait  annoncé  une  réfutation  au  discours  de 
M.  Grùhe.  Si  M.  May  n'est  pas  ici,  je  donnerai  la  parole  à  M.  La  Ri- 
vière pour  nous  lire  son  travail  sur  les  divers  systèmes  en  présence. 

M.  La  Rivière.  Je  suis  de  l'avis  de  M.  Grohe,  à  savoir  que  les  expé- 
riences ne  sont  pas  encore  arrivées  à  donner  des  résultats  tels  qu'on 
puisse  se  prononcer  définitivement.  11  y  a  donc  lieu  de  souhaiter  une 
continuation  de  ces  expériences  ;  mais,  en  attendant,  j'ai  tiré  de  la  dis- 
cussion qui  s'est  produite  ici,  certaines  constatations  que  je  vous  pré- 
sente sous  forme  de  conclusions.  En  voici  le  texte  : 

1^  La  traction  par  convois  ^remorqueursettoueurs)  doit  être  réservée 
pour  les  rivières  et  les  canaux  à  longs  biefs,  à  grande  section,  et  à 
écluses  de  dimensions  sutTisantes  pour  recevoir  toute  une  rame  de 
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bateaux  a  la  foifi,  et  pour  les  passages  spéciaux,  tels  que  souterrains  ou 
sections  oflrant  des  sujétions  exceptionnelles  ; 

i^  Sur  les  canaux  à  section  restreinte,  comme  ceux  de  la  France  et 
de  la  Belgique  (les  canaux  maritimes  mis  à  part),  la  traction  indi* 
viduelle  doit  être  adoptée  pour  éviter  toute  perte  de  temps  au  passage 
des  écluses  ; 

3^  La  vitesse  doit  être  calculée  en  raison  de  la  section  du  canal  et 
de  celle  dos  bateaux  à  traîner,  de  manière  à  ne  pas  dépasser  un  effort 
de  traction  admissible  ; 

4*'  Dans  les  passages  spéciaux  (souterrains]  oh  la  traction  par  che- 
vaux est  impossible,  mais  où  la  surveillance  est  facile,  remploi  du 
touage  ordinaire,  du  touage  électrique  et  du  halage  funiculaire  ont 
donné  de  très  bons  résultats.  Chacun  de  ces  systèmes  peut  être  adopté 
en  tenant  compte  des  circonstances  locales  ; 

S""  En  canal  courant,  il  faut  mettre  à  la  disposition  de  tous  les 
bateaux,  sur  une  longueur  indéfinie,  une  source  de  mouvement  sûre 
et  économique  qui  ne  soit  pas  liée  invariablement  au  bateau;  les 
bateaux  porteurs  paraissent  ne  pouvoir  être  admis  que  pour  des 
services  réguliers  à  trafic  assuré,  avec  chargement  et  déchargement 


6*  Le  câble  marcheur  a  donné  de  bons  résultats  dans  deux  passages 
spéciaux  ;  il  est  à  désirer  que  son  application  en  grand,  au  canal  du 
Dortmund  à  TEms,  permette  d'être  fixé  définitivement  sur  la  valeur 
pratique  du  système  ; 

7**  Le  touage  électrique,  sj^stème  de  Bovet,  a  donné  lieu  à  une  expé 
rience  intéressante;  il  est  à  désirer  qu*il  soit  expérimenté  plus  en  grand 
pour  se  rendre  compte  de  son  bon  fonctionnement; 

8°  Le  halage  électrique  (système  Galliot-Denèfle),  est  l'objet  en  ce 
moment,  après  des  expériences  prolongées  qui  ont  démontre  son  bon 
fonctionnement,  d'une  application  en  grand  qui  permettra  de  le  juger 
au  point  de  vue  économique. 

En  résumé,  la  2*  Section  constate  que,  depuis  le  Congrès  de  La  Haye, 
la  traction  mécanique  des  bateaux  sur  les  canaux  de  navigation  inté- 
rieure a  été  l'objet  d'études  variées  et  intéressantes  et  que  des  systèmes 
nouveaux  ont  été  essayés  sur  une  grande  échelle  ou  sont  sur  le  point 
de  l'être. 

Mais,  attendu  que  l'appréciation  de  la  valeur  technique  et  écono- 
mique des  procédés  étudiés  ou  soumis  à  des  expériences,  exige  un. 
examen  approfondi  d'un  ensemble  de  constatations  et  de  circonstances 
complexes  spéciales  et  locales,  la  2^  Section  est  d'avis  qu'avant  de  poser 
des  conclusions  définitives  sur  la  valeur  relative  de  chacun  des  pro- 
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eédés  de  traction  mécanique,  il  est  indispensable  d'attendre  le  résultat 
des  expériences  en  cours  ou  à  commencer  prochainement  ; 

En  conséquence»  la  2*  Section  exprime  le  vœu  : 

l""  Que  les  administrations  compétentes  encouragent,  dans  une 
large  mesure,  Tessai  en  grand  des  modes  de  traction  mécanique  qui 
leur  paraîtront  susceptibles  de  donner  de  bons  résultats  pratiques  ; 

2®  Qu'au  prochain  Congrès  il  soit  donné,  dressés  d'après  un  pro- 
gramme nettement  défini,  des  comptes  rendus  détaillés  et  comparables 
entre  eux,  des  expériences  de  traction  mécanique  des  bateaux  sur  les 
canaux  de  navigation  intérieure. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  La  Rivière  de  l'exposé  qu'il  vient  de 
faire  et  je  vais  mettre  les  conclusions  en  discussion  paragraphe  par 
paragraphe. 

M.  Orôhe  insiste  pour  l'adoption  des  conclusions  qu'il  a  déposées. 

M.  L%  EiTiàre.  Il  me  semble  que  les  conclusions  de  M.  Grohe  sont 
identiques  aux  miennes.  La  seule  différence  c'est  que  les  miennes 
retiennent  certains  principes  et  faits  acquis  et  sont  moins  vagues, 
moins  générales  que  les  résolutions  adoptées  par  les  précédents 
congrès. 

Nous  ferons,  en  les  votant,  un  pas  en  avant. 

M.  la  Président  J'invite  maintenant  3f.  La  Rivière  ù  donner  lecture 
de  ses  conclusions  paragraphe  par  paragraphe. 

—  Les  deux  premiers  paragraphes  sont  adoptés  sans  observation. 

H.  \%  Président.  Nous  arrivons  au  3*  paragraphe. 

M.  Mertching.  Il  vaudrait  mieux  dire  que  la  vitesse  «  et  le  système» 
doivent  être  choisis  en  raison,  etc. 

M.  La  Eiyière.  On  pourrait  dire  :  «  Dans  le  choix  de  la  vitesse  et  du 
système  »,  on  doit  tenir  compte  de..  ,  etc. 

M.  de  Bovet.  La  vitesse  s'établira  commercialement  et  non  réglemen- 
tairement. On  mettra,  en  fait,  l'appareil  à  la  vitesse  qui  sera  la  plus 
économique  sur  un  canal  donné. 

M.  La  Bivière.  Au  lieu  de  dire  ce  effort  de  traction  admissible  »,  on 
pourrait  dire,  pour  faire  droit  à  cette  observation  :  «  le  plus  avanta- 
geux au  point  de  vue  économique  ». 

H.  BaBtieQ.  Les  termes  qu'on  nous  propose  sont  trop  précis.  Il  faut 
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du  fonctionnement  de  ce  système  comme  des  autres  et  sur  leur  rende- 
ment respectif,  que  nous  désirons  être  éclairés.  [Adhésion.) 

M.  La  Rivière.  On  pourrait  dire  :  «  pour  se  rendre  compte  de  sa 
valeur  économique.  » 

M.  de  Bovet.  C'est  parfait. 

M.  Macquet.  Avant  de  voter  ce  paragraphe,  je  voudrais  savoir  si,, 
comme  il  n'est  que  juste,  on  exprimera  le  même  désir  d'expérience  en 
ce  qui  concerne  les  autres  systèmes. 

M.  le  Président.  Evidemment.  D'ailleurs,  cela  est  dit  dans  un  autre 
paragraphe.  On  a  cité  le  système  de  Bovet  parce  qu'il  est  connu  sous 
ce  nom  et  qu'on  est  dispensé  ainsi  de  le  décrire. 

M.  La  Bivière.  Nous  avons  cité  ce  système  comme  un  de  ceux  qui 
ont  été  déjà  expérimentés  et  qui  ont  donné  de  bons  résultats  au  point 
de  vue  technique. 

—  Le  paragraphe  est  adopté  et  devient  le  8°. 

M.  le  Président.  Nous  arrivons  au  paragraphe  suivant:  «  Le  halage 
électrique,  etc.  ^) 

M.  La  Eivière.  En  voie  courante,  le  cheval  électrique  nous  donne 
toute  satisfaction. 

—  L'orateur  fournit  des  renseignements  circonstanciés  à  cet  égard. 

—  Sur  interpellation  de  M.  Lefebvre,  il  déclare  qu'on  a  trouvé  un 
système  nouveau  pour  changer  les  trolleys  aux  croisements,  mais  ce 
qu'il  y  aura  encore  de  plus  pratique  sera  d'établir  deux  lignes,  l'une 
montante,  l'autre  descendante. 

M  Grôhe.  Ce  que  je  craignais,  arrive.  On  se  met  à  discuter  les  divers 
systèmes.  J'insiste  donc  pour  qu'on  adopte  mes  conclusions. 

M.  Dekiag-Bura.  On  pourrait  voter  d'abord  sur  le  texte  de  M.  Grohe 
d'une  part  et  l'exposé  de  M.  La  Rivière  de  l'autre.  Sur  les  conclusions 
proprement  dites  de  M.  La  Rivière  nous  sommes  tous  d'accord. 

M.Cavroy.  Je  vous  prierai,  après  le  Congrès,  de  passer  par  Douai  en 
rentrant  chez  vous.  Vous  connaissez  la  théorie,  vous  verrez  la  pratique. 

M.  Kôttgen.  Aux  systèmes  nominativement  désignés  par  M.  La 
Rivière  on  pourrait  ajouter  les  systèmes  Siemens  et  Halskc,  et  Lamb, 
qui  seront  essayés  en  Allemagne  dans  cinq  ou  six  semaines. 
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— Le  texte  (exposé  et  conclusions) proposé  par  M.  La  Rivière,  amendé 
au  cours  de  la  discussion  et  traduit  en  allemand  par  M.  Grôhe,  est 
adopté  à  une  très  forte  majorité.  Parmi  les  nombreux  membres  pré- 
sents, quelques-uns  seulement  ont  émis  un  vote  négatif. 

—  La  séance  est  levée  à  midi. 


TROISIÈME  SÉANCt. 
:RRDI   27    JUILLET  (après-midi). 
lÉsiDENCE  PE  M.  T.  V.  MAILLIET. 
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On  pourrait  compléter  le  §2^ en  disant  que  les  inconvénients  signalés 
à  propos  du  roulement  peuvent  disparaître  au  moyen  des  chariots 
Eiffel,  décrits  par  M.  Schnapp  ;  mais  ces  dispositifs  ne  sont  recom- 
mandables  que  pour  les  canaux  à  grande  section. 

En  ce  qui  regarde  le  §  3<^,  les  rapports  de  MM.  Schnapp  et  Deking- 
Dura  confirment  nos  appréciations  relatives  aux  portes  levantes. 

Enfin,  au  §  6^,  il  conviendrait  de  compléter  l'énumération  en  visant 
(c  les  appareils  électriques  ». 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Barbet  et  je  donne  la  parole  à 
M.  Genard. 

M.  Genard.  La  deuxième  question  posée  à  le  2<^  Section  du  Congrès 
international  de  navigation  peut  être  examinée  à  un  point  de  vue 
particulier  qui,  jusqu'ici,  n'a  pas,  je  crois,  été  exposé. 

Quant  au  système  de  portes  d'écluses,  j'estime  que  le  choix  de 
l'ingénieur  doit  surtout  être  déterminé  par  l'obligation  où  il  se  trouve 
de  ne  construire  que  des  portes  qui,  par  leur  disposition,  permettent 
de  réduire  les  travaux  d'entretien  et,  en  général,  de  diminuer  la  durée 
des  chômages. 

Qu'importe,  en  effet,  la  dépense  plus  élevée  qu'entraîne  l'adoption 
de  tel  ou  tel  système  de  portes  si  celles-ci  permettent  de  réduire  la 
durée  des  interruptions  de  navigation  lors  de  l'exécution  des  travaux 
d'entretien  ou  du  renouvellement  même  de  ces  portes  î 

Les  capitaux  énormes  engagés  dans  la  construction  des  voies 
navigables,  ceux  de  la  batellerie  et  parfois  ceux  de  l'industrie  restent 
improductifs  pendant  les  nombreux  jours  de  chômage,  et  les  intérêts 
perdus  dépassent,  de  beaucoup,  les  dépenses  supplémentaires  pouvant 
résulter  de  l'adoption  du  meilleur  système  de  portes  au  point  de  vue 
spécial  que  je  considère. 

Dans  ces  derniers  temps,  les  ingénieurs  n'ont  pas  hésité,  et  avec 
raison,  à  faire  des  dépenses  plus  grandes  pour  construire  les  écluses, 
par  exemple,  lorsqu'ils  ont  abaissé  les  radiers  pour  activer  les 
manœuvres  d'entrée  et  de  sortie  des  bateaux  dans  le  sas,  lorsqu'ils  ont 
établi  des  aqueducs  larrons  avec  branchements  pour  diminuer  la 
durée  des  opérations  de  remplissage  et  de  vidange  de  ces  sas.  Dès  lors, 
ils  ne  doivent  pas  non  plus  se  laisser  guider  ici  par  la  simple  question 
de  réduire  les  dépenses  de  construction  lorsque  des  dépenses  plus 
élevées  doivent  conduire  à  une  amélioration  même  de  la  navigation. 

Au  point  de  vue  spécial  de  la  réduction  de  la  durée  des  chômages, 
je  donne  la  préférence  aux  portes  à  un  seul  vantail  sur  les  portes 
busquées. 
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intages  que  M.  Barbet  a  énumérés  dans  sa  rema 
deuxième  queslion  examinée  par  la  Section, 
i  la  porte  à  un  seul  vantail  a  surtout  de  grands  m 
busquées  lors  des  renouvellements.  La  porte  à 
iporte  que  peu  d'opérations  délicates  d'ajustemt 
e^,  tandis  que  si  l'écluse  comporte  des  portes  b 
l'amont  qu'à  l'aval,  deux  poteaux  tourillons 
lés  qui  réclament  des  travaux  d'ajustement  assez 

ne  )a  préférence,  pour  celte  raison,  aux  portes  à 
aucune  réserve  pour  l'amont, 
on  ne  peut  perdre  de  vue  que  l'adoption  d'une 
1  conduit  à  une  augmentation  de  la  longueur  di 
e  augmentation  du  volume  de  l'éclusée. 
ertatns  cas,  les  dépenses  d'eau  supplémentai 
doption,  à  l'aval,  du  système  de  portes  à  un  seul 
;r  lieu  à  des  inconvénients  au  point  de  vue  de  l'ai 

kbondanle  et  si  la  question  de  l'alimentation  du  < 
leu  ou  point  de  difficultés,  l'adoption  de  )a  po 
our  l'aval,  est  aussi  à  recommander. 
o£i  la  question  d'alimentation  prime  tout,  il  sen: 
seul  vantail  s'impose  à  l'amont,  alors  qu'à  l'aval 
maintenir  les  portes  busquées. 

dent.  Je  remercie  M,  lïenard  de  sa  communie 
rôle  à  H.  Dcking'Dura. 

ha».  Messieurs,  parmi  les  rapports  qui  ont  été  p 
ir  la  question  des  portes  d'écluse  à  un  seul  var 
les  conclusions  propres  à  servir  de  base  à  la  dis 
ilH.  La  Rivièrect  Barbet  et  nous  devons  leur  savo: 
irocurée.  Les  autres  Rapporteurs  ont  fait  comn 
irnés  à  indiquer  les  motifs  qui  ont  guidé  leur  ■ 
ïs  à  construire  des  portes  à  un  seul  vantail,  1 
ulantcs,  ou  à  rabattement,  selon  les  cas. 
sois  d'accord  sur  beaucoup  de  points  très  im 
lusions  présentées  par  ces  messieurs  et  étani 
lontre  mon  rapport,  que  les  portes  pivotantes  à 
lient  dans  certains  cas  des  avantages  décisif: 
er  le  vote  de  ces  conclusions  par  la  Section  e 
tins  qu'elles  ne  subissent  quelques  modification: 
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Je  les  crois  un  peu  trop  absolues  et  trop  doctrinaires. 

1**  Première  conclusion  :  Le  rapport  de  M.  Schnapp  nous  donne  des 
exemples  remarquables  de  l'application  judicieuse  des  portes  à  rabatte- 
ment. En  effet,  pour  les  portes  dont  la  largeur  est  grande  par  rapport 
à  la  hauteur,  ce  genre  de  portes  a  de  grands  avantages  et  le  désavantage 
cité  dans  la  première  conclusion  et  qui  porte  MM.  La  Rivière  et  Barbet 
à  une  condamnation  absolue,  est  d'une  importance  secondaire  quand 
on  en  limite  l'application,  comme  on  Ta  fait  sur  le  canal  de  l'Oder  à 
la  Sprée,  aux  portes  d'amont.  En  effet,  rien  n'est  plus  facile,  dans  ce 
cas,  que  de  mettre  à  sec  les  organes  essentiels  de  la  porte  au  moyen  de 
poutrelles  placées  dans  les  rainures  du  bajoyer.  Du  reste,  les  portes 
de  cette  forme  ne  sont  pas  un  cas  spécial,  comme  Ta  dit  M.  Barbet, 
mais  les  dimensions  de  8  mètres  de  largeur  d'écluse  et  de  ^'"SO  de 
tirant  d'eau  se  retrouvent  sur  tous  les  grands  canaux  allemands  qui  ont 
été  construits  dans  les  derniers  temps. 

Pour  les  portes  de  garde,  il  me  semble  que  les  portes  à  rabattement 
ont  le  moins  de  chances  d'être  avariées  lors  de  leur  fermeture  en 
cas  d'accident.  En  effet,  la  vitesse  acquise  à  cette  occasion  par  l'ex- 
trémité de  la  porte  est  beaucoup  plus  petite  que  dans  les  portes 
pivotantes  busquées  ou  à  un  seul  vantail.  Puis  le  poids  de  la  porte 
ralentit  le  mouvement,  ce  qui  est  de  même  propre  à  prévenir  des 
avaries.  Je  présume  que  ces  considérations  n'ont  pas  été  étrangères 
au  choix  de  ces  portes  pour  les  portes  de  garde  du  canal  de  l'Oder  à 
la  Sprée. 

Je  vous  propose  donc  de  modifier  la  première  conclusion  et  de  la 
remplacer  par  la  suivante  : 

«  Les  portes  d'écluse  à  rabattement  présentent  les  avantages  essen- 
tiels des  portes  à  un  seul  vantail.  Elles  sont  recommandables  pour  les 
portes  d'amont  et  les  portes  de  garde.  Pour  les  portes  d'aval,  la  trop 
grande  hauteur  et  la  difficulté  de  visiter  les  organes  toujours  noyés 
rendent  les  portes  de  cette  espèce  peu  recommandables.  » 

2""  Le  rapport  remarquable  de  la  Direction  des  Eaux  et  des  Améliora- 
tions du  Ministère  royal  Hongrois  nous  démontre  qu'on  peut  profiter 
des  grands  avantages  que  présentent  les  portes  roulantes  dc^ns  le  cas 
des  chutes  très  grandes,  et  surtout  très  variables,  tout  en  évitant 
l'objection  capitale  de  MM.  La  Rivière  et  Barbet  de  la  difficile  accès 
sibilité  des  organes  de  mouvement.  Dans  le  cas  cité,  aucun  autre 
genre  de  porte  n'aurait  donné,  selon  |mon  opinion,  autant  de  satis- 
faction. 

Un  autre  exemple  d'une  porte  roulante  où  la  même  difficulté  a 
été  éludée  d'une  manière  analogue,  se  trouve  dans  le  rapport  de 
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le  de  ces  exemples,  je  vous  propose  de  rédiger  la 
)n  ainsi  : 

intes  réduiscntia  longueur  dubajoyer;  elles  exigent 
ation  d'une  chambre  spéciale  de  logement.  Elles 
:s  pour  la  fermeture  des  sas  à  très  grande  ouver- 
te chutes  très  fortes  et  très  variables.» 
isième  conclusion,  je  m'y  rallie  en  principe;  seule- 
se  de  biffer  les  mots  «  sans  avoir  les  inconvénients 
cment»  et  d'ajouter  à  la  fin  de  la  conclusion  les 
îcluses  de  décharge  ».  La  première  modification  est 
celle  que  j'ai  proposée  pour  la  première  conclusion 
uonlré  dans  mon  rapport  que  les  portes  levantes 
ont  recommandables  dans  le  cas  des  écluses  de 
lortes  doivent  être  manteuvrées  pendant  qu'elles 
la  pression  hydraulique. 

me  me  rallier  à  la  quatrième  conclusion  à  condilion 
ve  suivante  :  x  l'ependanl  la  plus  grande  dépense 
ition  de  la  durée  de  l'cclusage  qui  sont  la  cousé- 
ement  du  sas  sont  des  inconvénients  qui,  dans 
nt  dépasser  les  avantages  précités  pour  les  portes 

|uième  conclusion,  je  n'ai  aucune  objection  à  pré- 

t  aux  sixième,  septième  et  huitième  conclusions,  il 
is  ferons  bien  de  les  supprimer, 
parfaitement  d'accord  avec  la  pcmiére  partie  de  la 
1  lon  pourrait  encore  citer  les  appareils  à  électri- 
ilo  p:is  démontré  que  l'application  de  ces  appareils 
hoixd'un  système  de  portes  à  un  seul  vantail.  Le 
ces  dernières  portes  sur  les  portes  busquées  à  cet 

n'a  besoin  que  d'un  seul  appareil.  Hais  d'abord 
ré  qu'on  ne  puisse  manœuvrer  une  paire  de  portes 
seul  appareil-  Je  crois  même  qu'on  l'a  fuit  pour 
u,  où  l'on  a  employé  des  appareils  hydrauliques, 
plus  facile  en  employant  l'électricité  comme  agent 
e  économie  est,  en  bien  des  cas,  d'importance  secon- 
on  de  la  plus  grande  dépense  d'eau  qu'entraîne 

pivotantes  à  un  seul  vantail  pour  la  tête  d'aval  de 

iclusion  a  le  défaut  di-  s'appliquer  aussi  bien  aux 
qu'aux  portes  à  un  seul   vantail.   Mais  si  je  suis 
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d'accord  avec  la  première  partie,  l'expérience  m'a  démontré  que  les 
objections  présentées  contre  le  bordage  en  tôle,  si  elles  ont  quelque 
valeur  en  théorie,  n'en  ont  aucune  dans  la  pratique. 

C'est  en  1880  que  j'ai  construit  mes  premières  portes  d'écluse  en  fer. 
C'étaient  des  portes  busquées  avec  bordage  en  tôle  galvanisée.  Elles 
étaient  appliquées  à  une  écluse  existante  du  Dedemsvaart,  un  canal 
dans  les  tourbières  d'Overijssel.  Cette  écluse  a  une  largeur  de  passe 
de  o*"50  et  une  chute  de  1"*80.  Il  y  passe  annuellement  10,000  bateaux 
dans  les  deux  sens. 

Depuis  cette  année  j'ai  fait  construire  23  paires  de  portes  busquées 
et  4  portes  à  un  seul  vantail,  toutes  à  bordage  en  tôle  galvanisée. 
Eh  bien,  pendant  ces  dix-huit  ans,  ces  bordages  en  métal  n'ont  subi 
aucune  avarie,  ils  n'ont  donné  lieu  à  aucune  réparation  et  ils  sont,  à 
l'heure  qu'il  est,  absolument  intacts  et  comme  neufs.  Je  ne  crois  pas 
que  je  pourrais  en  dire  autant  si  j'avais  construit  mes  bordages  en 
bois. 

Il  y  a  deux  ans,  les  portes  construites  en  1880  ont  été  retirées  de 
l'écluse  pour  subir  une  réparation.  Les  fers  en  double  T  étaient  cou- 
verts d'une  couche  de  rouille  qu'il  a  fallu  enlever.  Les  ventelles  avec 
leurs  conduites  étaient  usées,  et  il  a  fallu  les  remplacer.  D'ailleurs,  cela 
n'étonnera  pas,  si  vous  réflé(*hîssez  qu'elles  avaient  été  manœuvrées  à 
peu  près  soixante  mille  fois.  Mais  le  bordage  en  tôle  était  intact  et  l'on 
a  pu  se  borner  à  l'enduire  de  black-varnish  (vernis  à  la  parafine)  avant 
de  replacer  les  portes. 

Le  résultat  obtenu  avec  ces  bordages  en  tôle  est  d'autant  plus 
remarquable  que  l'eau  de  ces  canaux  dans  les  tourbières,  présente  une 
réaction  acide  assez  prononcée,  qui  est  cause  qu'on  ne  peut  pas 
employer  les  pierres  calcaires  (comme  le  petit  granit  de  l'Ourthe  et  les 
pierres  d'Écaussines)  pour  la  construction  des  buses  et  des  char- 
donncts.  L'expérience  a  fait  voir  que  ces  pierres  se  détériorent  en 
quelques  années.  Aussi,  n'emploie-t>on,  pour  les  constructions  sur 
ces  canaux,  que  des  pierres  de  taille  qui  résistent  aux  acides,  comme 
le  grès  de  Benthcim  ou  le  granit  de  Norvège. 

Après  la  rédaction  de  mon  rapport,  mes  Collègues,  MM.  Nelemans 
et  van  den  Thoorn,  m'ont  appris  que  les  bordages  en  tôle  des  portes  des 
écluses  de  Terneuzen  et  d'Ymuiden,  construits  en  1872  et  en  1875, 
sont  toujours  en  parfait  état.  Ces  portes  sont  nettoyées  et  repeintes  tous 
les  trois  ans,  mais  les  bordages  n'exigent  aucun  autre  entretien. 

Le  bordage  en  tôle  galvanisée,  qui  résiste,  comme  on  vient  de  le 
voir,  à  la  rouille  et  aux  alternatives  de  pression  et  de  non-pression, 
possède  en  outre  une  propriété  d'une  très  grande  valeur,  précisément 
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dans  le  cas  des  portes  pivotantes  de  forme  défarorable,  comme  celles 
que  fai  décrites  dans  mon  rapport.  Comme  il  ralîe  entre  elles  d'une 
façon  immuable  les  poutres  de  l'ossature  de  la  porte,  il  remplit  d'une 
façon  très  complète  la  fonction  des  doubles  écharpes  dont  sont 
pourvues  les  portes  représentées  sur  les  planches  du  rapport  de 
MM.  La  Rivière  et  Barbet. 

Dans  mes  premières  portes  en  fer,  j*avais  encore  appliqué  une  seule 
écbarpe  au  côté  aval  de  la  porte,  partant  du  sommet  du  poteau 
tourillon  et  rivée  au  bas  de  la  poutrelle  verticale  à  l'autre  extrémité  de 
la  porte,  et  ayant  pour  but  de  soulager  la  porte  pendant  le  mouvement 
et  dans  sa  position  ouverte.  J'ai  bientôt  reconnu  que  cette  écharpe  ne 
fonctionnait  pas;  étant  exposée  au  choc  des  bateaux  et  aux  galSes  des 
bateliers,  elle  ne  gardait  pas  la  position  tendue  nécessaire  à  son 
fonctionnement.  Je  l'ai  supprimée  et  sa  fonction  a  été  parfaitement 
remplie  par  le  bordage  en  tôle. 

C'est  précisément  cette  faculté  des  bordages  en  tôle  qui  rend  possi- 
bles et  pratiques  les  portes  à  un  seul  vantail  que  j'ai  décrites  dans  mon 
rapport.  Si  j'avais  cru  devoir  y  renoncer  et  appliquer  le  bordage  en  bois, 
j'aurais  donné  la  préférence  aux  portes  busquées,  parce  que  la  porte  à 
un  seul  vantail  serait  devenue  trop  coûteuse  et  trop  lourde,  tout  en 
étant  exposée  à  donner  du  nez  et  d'être  d'une  manœuvre  difficile. 

On  pourrait  objecter  que  ces  observations  ne  sont  valables  que  pour 
les  écluses  à  petite  chute.  Je  ne  le  crois  pas  :  pour  les  grandes  chutes 
on  pourrait,  tout  en  gardant  la  forme  plate  du  bordage  nécessaire  pour 
lui  faire  remplir  sa  fonction  d'écharpe,  prévenir  le  bombement  des 
tôles,  par  l'application,  dans  chaque  compartiment  du  bordage,  de 
cornières,  ou  de  fers  T  en  croix  de  Saint  André,  l'un  du  côté  amont, 
autre  du  côté  aval  du  bordage. 

En  finissant,  je  remarque  que  pour  les  portes  à  rabattement,  le 
bois  est  sans  aucun  doute  la  matière  recommandable  par  excellence. 

Quant  à  la  septième  conclusion  je  reconnais  de  plein  gré  la 
supériorité  de  l'acier  sur  le  fer  dans  bon  nombre  de  cas  ;  mais  d'abord, 
cette  supériorité  existe  tout  aussi  bien  pour  les  portes  busquées  que 
pour  les  portes  à  un  seul  vantail  et  puis,  précisément  dans  les  portes 
d'écluse  de  dimensions  restreintes,  qui  sont  exposées  à  des  chocs,  à 
des  coups  de  gaffe,  etc.,  ce  n'est  pas  la  plus  grande  légèreté  de  construc- 
tion qu'il  faut  rechercher;  mais  il  vaut  mieux  appliquer  une  construc- 
tion solide  et  massive  qui  résiste  bien  aux  chocs,  et  poursuivre  le 
bon  marché  par  la  réduction  de  la  main-d'œuvre  et  non  par  celle  de  la 
quantité  des  matériaux  employés.  C'est  pour  cette  considération  que  je 
préfère  les  poutrelles  en  double  T  à  celles  composées  de  fers  plats  et 
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de  cornières.  En  me  résumant,  je  vous  propose  de  voter  les  conclusions 
suivantes  : 

1^  Les  portes  d'écluse  à  rabattement  présentent  les  avantages 
essentiels  des  portes  à  un  seul  vantail.  Elles  sontrecommandables  pour 
les  portes  d'amont  et  pour  les  portes  de  garde.  Pour  les  portes  d'aval  la 
trop  grande  hauteur  et  la  difficulté  de  visiter  les  organes  toujours 
noyés,  rendent  les  portes  de  cette  espèce  peu  recommandables; 

2"*  Les  portes  roulantes  réduisent  la  longueur  du  bajoyer;  elles 
exigent,  par  contre,  la  création  d'une  chambre  spéciale  de  logement. 
Elles  paraissent  indiquées  pour  la  fejrmeture  des  sas  à  très  grande 
ouverture  et  dans  le  cas  des  chutes  très  fortes  et  très  variables; 

3°  Les  portes  levantes  ont  les  avantages  généraux  du  vantail  unique 
et  procurent  la  même  économie  de  maçonnerie  que  les  portes  rou- 
lantes. En  revanche  elles  exigent  des  appareils  de  manœuvre  encom* 
brantset  coûteux.  Il  convient  de  les  réserver  pour  les  élévateurs  et  pour 
les  écluses  de  décharge; 

4t*  Les  portes  pivotantes  à  un  seul  vantail  se  recommandent  à  Tatten* 
tion  des  ingénieurs.  Malgré  l'allongement  de  l'écluse  qu'elles  entraînent, 
elles  ne  sont  pas  plus  coûteuses  que  les  portes  busquées;  elles  subissent 
moins  de  fatigue,  laissent  perdre  moins  d'eau,  sont  plus  faciles  à 
ajuster,  à  réparer  et  à  remplacer  ;  la  manœuvre  en  est  plus  simple  et 
plus  régulière.  Cependant  la  plus  grande  dépense  d'eau  et  l'augmen- 
tation de  la  durée  de  l'éclusage  qui  sont  la  conséquence  de  l'allonge- 
ment du  sas,  sont  des  inconvénients  qui,  pour  les  portes  d'aval,  peuvent 
en  certains  cas  contrebalancer  et  même  dépasser  les  avantages  pré- 
cités ; 

5^  Le  choix  du  système  des  portes  à  vantail  unique  n'implique  pas 
nécessairement  l'installation  d'appareils  mécaniques.  Ces  portes  peuvent 
être  manœuvrées  à  la  main  par  un  seul  homme  sans  effort  excessif  et 
en  un  temps  très  admissible  dans  la  pratique. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Deking-Dura  de  l'exposé  qu'il  vient 
de  faire  de  la  question. 
La  parole  est  à  M.  La  Rivière. 

K.  La  Eivière.  M.  Deking-Dura  a  dit  que  les  portes  à  un  seul 
vantail  avaient  l'inconvénient  d'allonger  les  écluses  et  par  suite  d'en- 
traîner une  plus  grande  consommation  d'eau  que  les  portes  busquées. 
Ce  serait  vrai  si  les  portes  busquées  étaient  toujours  parfaitement  étan- 
ches  ;  en  les  construisant  avec  soin  on  doit,  il  est  vrai,  arriver  à  ce 
résultat;  mais  on  doit  réaliser  trois  joints  au  lieu  de  deux;  quand  on 
remplace  des  portes  arrivées  à  la  limite  de  leur  durée,  comme  on  ne 


-  328  — 

dispose  pour  cette  opération,  sur  un  canal  très  fréquenté,  que  d'un 
temps  très  limité,  il  arrive  souvent,  malgré  toutes  les  précautions 
prises,  que  les  portes  busquentmal  et  donnent  lieu  à  des  pertes  plus  ou 
moins  considérables.  On  peut  admettre  qu'il  y  a  compensation  entre 
ces  pertes  et  l'augmentation  du  volume  des  éclusées  dû  à  l'emploi  des 
portes  à  un  seul  vantail.  Celles-ci  sont  beaucoup  plus  faciles  à  mettre 
en  place  et  à  ajuster;  elles  peuvent  avoir  quelques  centimètres  de  plus 
ou  de  moins  que  la  longueur  théorique  du  vantail  sans  qu'il  en  résulte 
aucun  inconvénient.  Je  pense  donc  que  l'on  pourrait  supprimer  la 
restriction  ajoutée  par  M.  Deking-Dura  à  la  4^  conclusion  que  recom- 
mande à  l'attention  des  ingénieurs  les  portes  à  un  seul  vantail. 

H.  Letebvre.  Nous  avons  fait  faire  des  expériences  d'où  il  résulte 
que  la  perte  d'eau  par  jour  est  de  1,300  mètres  cubes  par  les  portes 
busquées. 

H.  Deking-Dora.  Si  le  sas  a  une  longueur  de  iO  mètres,  la  perte 
équivaut  à  10  p.  c.  Quand  il  y  a  assez  d'eau,  je  suis  partisan  des  portes 
pivotantes;  aussi  ai-je  parlé  de  telle  façon  que  ma  restriction  n'est  pas 
absolue  et  peut  être  acceptée  par  M.  La  Rivière  dans  les  termes  où  je 
l'ai  proposée. 

M.  La  Eivière.  Soit  ! 

M.  Dcking-Dura  vient  de  préconiser  l'emploi  des  portes  entièrement 
métalliques,  avec  bordageen  tôle  galvanisée  servant  à  la  fois  à  assurer 
l'étanchéité  et  à  contreventer  le  vantail,  dans  la  construction  duquel 
les  bracons  et  écbarpes  deviennent  inutiles.  Il  a  cité  des  portes  de  ce 
système  qui  fonctionnent  d'une  manière  très  satisfaisante  depuis 
dix  ans  environ;  bien  que  les  eaux  du  canal  soient  acides,  elles 
n'attaquent  pas  les  bordages. 

L'expérience  a  conduit  les  ingénieurs  des  voies  navigables  du  Nord 
et  du  Pas-de-Calais  à  des  conclusions  différentes  de  celles  de  M.  Deking- 
Uura  :  Sur  le  canal  de  Roubaix,  dix-huit  paires  de  portes  entièrement 
métalliques  existent  depuis  1873;  les  bordages,  de  o  millimètres 
d'épaisseur  seulement,  il  est  vrai,  se  sont  coupés  au  contact  des  arêtes 
des  pièces  de  l'ossature  sur  lesquelles  ils  sont  rivés,  par  suite  des 
alternatives  de  pression,  et  peut-être  aussi  de  la  contamination  des 
eaux.  Vu  la  difficulté  de  changer  ces  bordages  en  les  dérivant,  et  le 
long  chômage  qu'eût  entraîné  cette  réparation  sur  le  canal  qui  dessert 
les  villes  industrielles  de  Roubaix  et  de  Tourcoing,  on  a  dû,  de  1896 
à  1898,  doubler  les  bordgges  en  tôle  par  des  bordages  en  bois  cloués 
sur  un  cadre  placé  dans  chaque  panneau  du  vantail  entre  les  ailes  des 
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fers  à  T;  c'est  un  expédient  adopté  à  titre  provisoire,  et  il  faudra 
prochainement  faire  subir  à  ces  portes  une  réparation  plus  complète. 

Â  la  suite  de  cette  expérience,  on  a  renoncé,  dans  mon  service,  aux, 
portes  entièrement  métalliques,  et  on  s'est  arrêté  à  un  type  de  portes 
mixtes  à  ossature  très  robuste,  avec  bordages  en  bois  placés  verticale- 
ment. C'est  le  système  préconisé  par  M.  Guillemain,  dans  son  cours  de 
navigation  intérieure. 

La  traverse  supérieure  et  les  traverses  médianes  sont  très  renforcées, 
de  manière  à  résister  au  choc  des  bateaux;  le  cadre  peut  être  consi- 
déré comme  indéformable,  grâce  à  la  solidité  des  assemblages,  à  la 
vigueur  des  fers  composés  qui  le  constituent,  et  au  contreventement 
assuré  par  un  bracon  et  une  écharpe  métalliques  de  section  conve- 
nable. 

Le  bordage,  dont  le  rôle  se  réduit  à  assurer  rétarichéité,  est  formé 
de  madriers  verticaux  plus  ou  moins  épais,  continus  du  haut  en  bas 
de  la  porte.  Ils  sont  fixés  par  des  boulons  et  des  fers  plats  à  la  carcasse; 
on  les  change  facilement,  sans  avoir  à  toucher  à  l'ossature. 

Ce  système  nous  paraît  préférable  à  celui  préconisé  par  M.  Deking- 
Dura  au  point  de  vue  de  la  durée  des  vantaux  et  des  facilités  d'entre- 
tien. Il  suffit,  en  effet,  d'enlever  quelques  boulons  pour  changer  un 
bordage  rompu  par  un  coup  de  gaffe;  cette  opération  peut  être  faite  au 
scaphandre,  tandis  qu'avec  un  bordage  métallique,  il  faut  enlever  la 
porte  et  dériver  le  bordage,  opération  longue  et  délicate. 

Les  portes  à  ossature  métallique  peuvent  d'ailleurs,  qu'elles  soient 
busquées  ou  à  un  vantail,  être  facilement  enlevées  et  remises  en  place 
pour  une  réparation,  ce  qu'on  ne  peut  faire  sans  danger  avec  des  portes 
en  bois,  dont  les  assemblages  sont  les  parties  faibles. 

En  résumé,  on  est  arrivé  dans  le  service  des  voies  navigables  du 
Nord  et  du  Pas-de-Calais,  à  la  suite  d'une  assez  longue  expérience 
portant  sur  79  écluses,  dont  la  moitié  environ  sont  aujourd'hui 
munies  de  portes  métalliques,  à  cette  conviction  que  les  portes  mixtes 
à  ossature  métallique  très  rigide  et  bordage  vertical  en  bois  sont  pré- 
férables aux  portes  en  bois  et  aux  portes  entièrement  métalliques,  et 
qu'il  y  a  avantage  à  faire  ces  portes  à  un  seul  vantail,  tout  au  moins 
dans  les  écluses  neuves. 

M.  le  Président.  Il  me  semble  que  nous  sortons  un  peu  de  l'ordre 
du  jour.  Nous  n'avons  pas  à  discuter  l'emploi  des  matériaux.  Cela 
pourrait  être  l'œuvre  d'un  prochain  Congrès. 

K.  Deking-Dnra.  Uuant  à  moi,  je  me  suis  borné  à  demander  qu'on 
supprime  la  condamnation  des  bordages  en  tôle. 
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M.  de  KvftSBay.  Je  n'ai  rien  à  ajouter  à  mon  rapport,  par  la  raison 
que  r<5cluse  d'0-Becse  étant  en  cours  d'exécution,  nous  n'avons  pu 
encore  en  faire  l'expérience. 

K.  de  Hoenchelmann.  Je  demande  seulement  la  permission  d'ajouter 
à  mon  rapport  quelques  mots  sur  le  nombre  des  portes  à  un  seul  van- 
tail qui  ont  déjà  été  construites  en  Russie. 

A  l'heure  qu'il  est,  48  des  62  écluses  du  canal  Tikhvinnsni  ont  déjà 
des  portes  d'amont  à  un  seul  vantail  à  axe  horizontal,  et  les  14  écluses 
restantes  vont  également  être  reconstruites  de  la  même  manière. 

Les  portes  à  axe  vertical  qu'on  avait  installées  dans  3  écluses,  ont 
été  plus  tard  remplacées  également  par  des  portes  à  rabattement  à 
axe  horizontal. 

Le  remplacement  du  mur  de  chute,  du  buse  et  des  portes  busquées 
de  la  tête  d'amont  par  un  simple  seuil  et  un  batardeau  surmonté  d'une 
porte  à  rabattement  tournant  autour  de  son  arête  inférieure,  donne 
lieu  à  une  économie  d'à  peu  près  un  septième  du  prix  de  revient  de 
ces  parties  de  l'écluse  et  présente  une  grande  facilité  de  manœuvre 
ainsi  que  des  conditions  de  sécurité  très  satisfaisantes. 

Je  crois  donc  pouvoir  dire  que  pour  les  écluses  en  charpente,  autant 
qu'on  puisse  en  juger  d'après  les  essais  faits  en  Russie,  les  portes  à 
rabattement  à  un  seul  vantail  ont  donné  de  bons  résultats. 

J'ai  cru  devoir  les  soumettre  à  la  bienveillante  attention  de  la 
deuxième  Section  du  Congrès. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  de  Hoerschelmann. 

Je  mets  aux  voix  les  conclusions  proposées  par  M.  Oeking-Dura. 

—  Ces  conclusions  sont  successivement  adoptées  sans  observations. 

M.  La  Bivière.  Je  voudrais  pourtant  qu'on  conservât  quelque- 
chose  de  notre  conclusion  n"*  6  à  propos  des  appareils  mécaniques  de 
manœuvre  et  même  des  appareils  électriques  qui  sont  très  intéressants 
à  mentionner.  [Adhésion.)  On  pourrait  supprimer  la  dernière  phrase  : 
«....ils  entraînent  le  choix  du  système  des  portes  à  un  seul  vantail.  » 

M. DekîDg-Siura.  Parfaitement!  {Adhésion.) 

M.  le  Président.  Il  en  sera  donc  ainsi. 

La  sixième  conclusion  de  M.  La  Rivière,  sauf  la  dernière  phrase 
qui  est  supprimée  et  sauf  l'ajoute  des  mots  :  «à  l'électricité»,  complé- 
tera la  cinquième  conclusion  de  M.  Deking-Dura. 

K.  le  Président.  La  question  soulevée  par  M.  La  Rivière  au  sujet 
des  matériaux  est  très  intéressante.  La  Section  pourrait  émettre  le 
vœu  que  cette  question  soit  soumise  à  un  prochain  Congrès. 


I 
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M.  La  Rivière.  On  pourrait  le  rédiger  ainsi  :  «  La  Section  émet  le 
vœu  qu'un  prochain  Congrès  examine  la  question  de  la  construction 
des  portes  des  écluses,  en  métal  ou  en  bois,  au  point  de  vue  de  la 
dépense  de  premier  établissement,  de  la  durée  de  Touvrage  et  de  la 
facilité  des  réparations  et  des  manœuvres.  » 

M.  Oenard.  On  pourrait  laisser  au  Comité  d'ingénieurs  le  soin  de 
fixer  ces  points. 

M.  Lefebvre.  Je  pense  qu'il  vaut  mieux  préciser  ces  points.  Les 
ingénieurs  auront  ainsi  une  indication  quant  aux  points  sur  lesquels 
ils  devront  fixer  leur  attention. 

K.  le  Président.  Je  suis  également  de  cet  avis.  Nous  nous  bornons 
ici  à  exprimer  un  vœu  qui  ne  peut  porter  atteinte  aux  prérogatives 
de  la  Commission  organisatrice  du  prochain  Congrès. 

K.  Oenard.  Je  n'insiste  pas. 

M.  Lefebvre.  Le  vœu  serait  donc  ainsi  conçu  : 

La  Section  émet  le  vœu  qu'au  prochain  Congrès,  le  programme  des 
questions  comprenne  l'étude  comparative  des  portes  en  métal  et  des 
portes  en  bois^  au  point  de  vue  de  la  dépense  de  premier  établissement, 
de  la  dépense  d'entretien,  de  la  durée  de  l'ouvrage,  de  la  facilité  des 
réparations  et  de  la  manœuvre. 

—  Ce  vœu  est  adopté. 

M.  Polkowski  fait  une  communication  à  la  Section  sur  le  calcul  des 
portes  d'écluses. 

Le  mémoire  de  M.  Polkowski,  Dm  calcul  des  portes  d'écluses ,  con- 
tient deux  parties.  Dans  l'une,  l'auteur  donne  des  tables  et  des  for- 
mules pour  calculer  les  dimensions  les  plus  économiques  des  pièces 
d'une  porte,  système  M.  f^avoine,  c'est-à-dire  d'un  vantail  composé  de 
plusieurs  montants  et  de  plusieurs  entretoises.  Dans  l'autre  partie, 
M.  Polkowski  expose  le  mode  de  calcul  des  dimensions  des  pièces  d'un 
vantail  composé  d'un  cadre  et  de  montants  avec  une  seule  entretoise^ 
et  prouve  que  le  point  le  plus  important  est  que  le  rapport  entre  les 
dimensions  de  l'entretoise  et  celles  des  montants  ne  dépasse  pas  une 
certaine  limite.  Dans  le  cas  contraire,  la  présence  de  l'entretoise  ne 
servira  qu'à  augmenter  la  tension  des  montants  médians,  c'est-à-dire 
sera  nuisible  à  la  résistance  du  vantail. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Polkowski  de  sa  communication. 

—  La  séance  est  levée  à  4  h.  30. 
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M.  Bichald.  A  quelle  distance  les  pieux  sont-ils  enfoncés  les  uns  des 
autres? 

K.  Derome.  Généralement  à  50  centimètres  d*axe  en  axe. 

M.  Lefebvre.  Que  fait-on  dans  les  intervalles  pour  assurer  Fétan- 
chéité? 

H.  Derome.  On  dispose  les  pieux  en  quinconce  pour  comprimer  le 
terrain  dans  tous  les  sens.  En  fait,  je  crois  que  ce  procédé,  tout  en 
donnant  d'excellents  résultats,  coûte  moins  cher  que  les  corrois  à  ciel 
ouvert. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Derome  de  sa  communication  et  je 
donne  la  parole  à  M.  Paul  Dubois. 

M.  Panl  Dubois.  Sur  le  canal  de  TOurcq  on  emploie,  pour  réparer  le 
revêtement  imperméable  de  la  cunette  sans  interrompre  la  navigation 
ni  abaisser  le  plan  d*eau,  une  bâche  en  tôle  de  25  mètres  environ  de 
longueur,  ouverte  aux  deux  bouts,  avec  un  caisson  de  chaque  côté,  et 
de  section  suffisante  pour  laisser  passer  les  bateaux  du  canal  qui  n'ont 
que  3  mètres  de  largeur.  Pour  échouer  la  bâche,  on  remplit  d'eau  ces 
caissons;  deux  couteaux  transversaux,  dont  la  bâche  est  munie  à 
ses  extrémités,  viennent  s'enfoncer  dans  le  sol  ;  on  ferme  les  chenanx 
restant  de  chaque  côté  de  la  bâche  au  moyen  de  quatre  petits  batar- 
deaux  et  il  suffît  ensuite  d'épuiser  dans  ces  enceintes  pour  pouvoir 
réparer  à  sec  le  revêtement  du  canal. 

Celte  bâche  revient  à  30,000  francs  environ.  Le  prix  du  travail  est 
essentiellement  variable  selon  la  quantité  d'argile  nécessaire.  Mais 
quand  il  y  a  lieu  de  refaire  le  revêtement  complet,  cela  revient  de  80  à 
100  francs  par  mètre  courant,  dont  8  francs  environ  pour  la  manœuvre 
de  la  bâche,  la  confection  des  balardeaux,  les  épuisements  et  l'amor- 
tissement du  matériel. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Paul  Dubois  de  sa  communication. 
La  parole  est  à  M.  Dedet. 

M.  Dedet.  Je  vois  dans  les  conclusions  de  M.  Barbet  :  a  Les  colma- 
tages, qui  se  recommandent  par  leur  prix  modique,  ne  donnent 
quelque  résultat  que  dans  les  terrains  peu  perméables.  » 

Je  crois  que  cette  conclusion  est  peut-être  un  peu  absolue,  ainsi  qu'il 
résulte  de  faits  que  j'ai  pu  observer  lors  de  la  mise  en  eau  des  canaux 
de  la  Haute-Marne  et  de  Saint-Dizier  à  Wassy.  Dans  un  bief  qui  perdait 
sur  le  premier  de  ces  canaux  plus  de  30  mètres  cubes  par  mètre  cou- 
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raat  el  par  24  heures,  les  pertes  ont  été  réduites  à  trois  ou  quatre 
mètres  après  des  étaftdiements  au  sable  dont  la  dépense- n'a  pas 
dépassé  6,000  francs.  Un  bief  du  canal  de  Saint-Dizier  à  Wassy,  dont 
les  pertes  atteignaient  20  mètres  cubes  au  commencement  de  la  mise 
en  eau,  ne  perdait  plus  que  4  ou  5  mètres  deux  ans  après  et  Icis  pertes 
sont  réduites  aujourd'hui  à  3  mètres,  bien  qu'on  n'ait  exécuté  pour 
ainsi  dire  aucun  travail  d'étanchement,  sinon  de  traîner  dans  le  canal 
une  herse  pour  troubler  l'eau. 

Je  pense  que,  lorsqu'on  dispose  d'une  alimentation  abondante,  il 
ne  faut  pas  trop  s'inquiéter  des  pertes  qui  se  produisent  lors  de  la 
mise  en  eau  d'un  canal,  et  qui  se  réduisent  souvent  dans  une  propor- 
tion très  considérable  par  le  colmatage  naturel. 

Enfin,  M.  Barbet  dit  aussi  :  ce  Les  corrois  généraux  ne  sont  durables 
qu'autant  qu'ils  ont  une  épaisseur  de  80  centimètres  au  moins  ». 

C'est  encore  exagéré,  me  paraît-il.  J'ai  employé  des  corrois  de 
50  centimètres  qui  m'ont  parfaitement  réussi.  Des  revêtements  exécutés 
avec  celte  épaisseur  au  canal  de  Saint- Dizier  à  Wassy,  en  1883,  sont 
^core  en  parfait  état  et  constituent  un  très  bon  étanchement. 

Je  tiens  à  ajouter  aussi  que  j'ai  employé  avec  beaucoup  de  succès  le 
procédé  par  compression  signalé  par  M.  Derome. 

K.  l6  Presideat.  Je  remercie  M.  Dedet  el  je  donne  la  parole  à 
M.  Derome. 

M.  Derome.  Dans  certaines  circonstances,  le  procédé  de  colmatage 
par  les  eaux  troubles  peut  donner  d'excellents  résultats*  Mais  je  crois 
que  les  résultats  sont  moins  favorables  quand  les  terrains  sont  très 
perméables.  Pour  donner  satisfaction  à  la  juste  observation  de 
M.  Dedet  il  suffirait  peut-être  d'ajouter  un  mot  au  1"  du  littera  À  du 
rapport  de  M.  Barbet,  en  disant  que  les  colmatages  réussissent 
«  surtout  »  dans  les  terrains  peu  perméables. 

M.  Barbet.  En  effet.  Ma  conclusion  est  peut-être  trop  absolue.  Je 
n'ai  pas  voulu  dire  que  les  colmatages  sont  impossibles  dans  les 
terrains  perméables  :  cela  résulte  d'ailleurs  du  texte  même  de  mon 
rapport,  notamment  page  3. 

Quant  au  chiffre  de  80  centimètres  que  j'ai  fixé  pour  l'épaisseur  des 
corrois,  c'est  un  simple  renseignement.  Et  l'on  pourrait  s'abstenir  de 
citer  un  chiffre  quelconque  dans  les  conclusions.  (Adhésion.) 

H.  Lé^y  Salvador.  On  a  employé  récemment  dans  le  midi  de  la 
France  un  procédé  d'étanchement  de  la  cunette  des  canaux,  appliqué 
uniquement,   il  est  vrai,   aux  rigoles  d'arrosage,   mais  qui  paraît 
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néanmoins  susceptible  d'attirer  Tattention  des  membres  de  la  Section. 
Il  consiste  dans  l'emploi  du  ciment  arme. 

Il  existe  dans  la  région  provençale  de  très  grandes  longueurs  de 
filioles  ou  canaux  d'arrosage.  La  nature  graveleuse  du  terrain  rend 
indispensable  Tétanchement  des  parois.  Pendant  longtemps  on  a 
employé  à  peu  près  uniquement  un  revêtement  en  béton  de  8  à  10  cen- 
timètres d'épaisseur  suivant  le  débit  des  rigoles;  mais  ce  procédé  n'a 
pas  toujours  donné  d'excellents  résultats  et  l'on  a  constaté  souvent  des 
désagrégations,  principalement  vers  le  niveau  du  plan  d'eau. 

Le  nouveau  mode  de  revêtement  employé  consiste  en  une  ossature 
métallique  composée  d'un  grillage  en  fers  ronds  de  5  à  6  millimètres 
de  diamètre  formant  des  mailles  carrées  de  5  à  6  centimètres  de  côté; 
cette  ossature  est  noyée  dans  une  couche  de  béton  de  ciment  de  3  cen- 
timètres d'épaisseur  parfaitement  lissée  du  coté  de  l'eau  ;  on  recouvre 
ainsi  le  plafond  et  les  parois  du  canal  jusqu'à  la  hauteur  du  plan  d'eau 
normal . 

Outre  son  imperméabilité  qui  est  complète,  ce  mode  de  revêtement 
offre  divers  avantages,  il  n'oppose  à  l'écoulement  de  l'eau  qu'une  très 
faible  résistance;  la  diminution  de  largeur  en  gueule  résultant  de  la 
substitution  des  parois  lisses  aux  parois  en  terre  permet  de  réduire 
sensiblement  la  largeur  des  emprises  et  le  cube  des  terrassements. 

Son  emploi  est  surtout  avantageux  sur  les  remblais,  car  il  ne  se 
rompt  pas  au  cas  si  fréquent  de  tassement  de  ces  derniers. 

Il  doit  être  fait  prochainement  application  de  ce  système  sur  une 
assez  grande  échelle,  lors  de  la  construction  d'un  canal  d'irrigation  de 
l'île  de  la  Barthelasse,  près  Avignon.  Là,  on  aura  une  grande  longueur 
de  canaux  et  rigoles  d'arrosage  en  remblai,  à  faible  pente.  Ils  seront 
alimentés  au  moyen  des  eaux  du  Rhône  élevées  par  machines  à  4"o0 
de  hauteur,  de  sorte  que  chaque  litre  d'eau  perdu  par  infiltration 
représenterait  une  dépense  de  7  kilogrammètres  au  moins;  enfin,  les 
canaux  seront  sujets  aux  inondations  du  fleuve.  Pour  toutes  ces  raisons 
on  a  prévu  un  revêtement  en  ciment  armé  sur  toute  la  longueur  des 
.canaux  et  rigoles,  soit  sur  plus  de  18,000  mètres. 

Le  prix  de  revient  de  remploi  du  ciment  armé  est  assez  élevé;  il  varie 
naturellement  suivant  le  prix  des  matières  premières.  M.  Armand, 
Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Avignon,  auteur  du  projet  du 
canal  de  la  Barthelasse,  évalue  ce  prix  à  4  fr.  80  c.  le  mètre  carré,  en 
employant  le  sable  du  Rhône  et  le  ciment  Pavin  de  Lafarge.  Ici  la 
dépense  d'étanchement  est  plus  que  compensée  non  seulement  par  les 
avantages  économiques,  m:ûs  encore  par  la  diminution  du  cube  des 
terrassements  et  des  largeurs  d'emprise,  et  l'emploi  de  ce  procédé 
présente  des  avantages  indéniable.^. 


avantages  économiques  seraient  probablement  m 
il  s'agissait  d'un  canal  à  grande  section,  généralemei 
lenté  largement  sans  élévation  mécanique  de  l'eau, 
imotns,  il  peut  se  présenter  telles  circonstances  q 
ji  du  ciment  armé  pour  les  revêtements,  c'est  poui 
i  ulile  de  donner  les  renseignements  qui  précèdent. 

e  Président.  Je  remercie  M.  Léiy  Salvador  de  sa  com 
Ole  est  à  M.  Slahl. 

tabl.  Messieurs!  C'est  pour  nous  d'un  grand  inléréi 
le  l'on  fait  usage  du  trass  et  de  la  chaux  hydrauliqi] 
lelgique. 

aeltez-nioi  de  dire  quelques  mots  concernant  le  bétc 
compose  rie  notre  temps  le  bélon  presque  dans  tous 
ier,  le  sable  et  le  ciment. 

sble  et  le  ciment  forment  le  mortier.  Depuis  que  h 
icnt  a  commencé,  les  autres  inalériaux.  la  cliaux  l 
!,  la  terre  de  Sanlorin,  etc.,  ont  été  bien  négligés. 
ort. 

iment  est  une  matière  excellente  dans  certains  ea 
constructions;  mais,  Messieurs,  vous  le  savez,  c'est 
souvent  dangereuse  et  qui  coûte  1res  cher. 
:«nséquent,  on  a  ordonné  en  .Allemagne,  en  France 
!S  autres  Elats,  l'épreuve  du  ciment,  c'est-à-dîre  l'c) 
■  à  l'égard  de  la  traction,  de  la  pression  et  d'nuti 
:  système  d'essais,  comme  vous  savez,  est  très  comj 
sa  pour  les  petits  chantiers  ordinaires, 
enient,  les  principes  ou,  si  vous  voulez,  les  méth 
es  sont  encore  douteuses,  quoique  l'on  ait  fait  de  gi 
imagne  et  en  France  pendant  plusieurs  années  poui 
e  absolument  sûr. 

travaux  de  la  Station  royale  pour  l'épreuve  des  i 
et  à  Munich,  les  travaux  de  M.  Michaelis  en  Ail 
;h  à  Slullgart,  lie  M.  Telmajer  en  Suisse,  de  M.  B< 
,  et  les  communications  de  M.  Forret  on  France,  q 
litre  il  y  a  quelques  mois,  les  travaux  de  la  Société  d< 
ent  en  Allemagne,  sont  asse^  connus  pour  ne  pa 
i  en  ce  moment. 

épreuves  ont  permis  de  constater  que  le  cime 
i  très  dangereuse  quand  sa  fabrication  n'est  pas  bi 
t  son  emploi  pour  les  bétonnagos  dans  l'eau  de  m 
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suffisamment  étudié  et  on  a  encore  des  doutes  à  l'égard  de  ses  qualités. 

Mon  opinion,  inébranlable,  est  que  le  ciment  coûte  trop  cher  pour 
ia  plupart  des  constructions  techniques,  surtout  pour  les  grands 
murs  de  quai,  les  barrages,  les  jetées,  les  digues,  etc. 

Je  le  prouverai  par  la  considération  suivante  : 

C'est  une  condition  de  la  bonne  construction  technique,  que  dans 
toutes  les  parties  existe  la  même  uniformité  à  l'égard  de  la  distribution 
des  forces  et  que  toutes  les  parties  qui  composent  la  construction  soient 
chargées  avec  des  forces  admissibles.  Mais  comment  se  passent  les 
choses  avec  les  mortiers  de  ciment  qui  sont  employés  dans  nos  con- 
structions de  murs? 

Je  vous  prie  de  vous  rappeler,  Messieurs,  que  la  charge  que  doit 
recevoir  une  matière  est  jugée  d'après  les  épreuves  que  l'on  a  faites 
d'avance  avec  cette  matière.  On  examine  et  on  découvre  la  résistance  du 
ciment  par  les  épreuves  de  traction  ou  de  pression.  Mais  on  fait  des 
fautes  énormes  à  l'égard  de  la  traction. 

Figurez-vous  que  la  force  des  corps  de  traction  se  forme  peu  à  peu 
pendant  un  long  espace  de  temps,  de  manière  que  les  pores  du  corps 
du  mortier  soient  fermés  par  des  procédés  mécaniques,  physiques  ou 
chimiques,  qui  se  produisent  très  lentement,  mais  très  sûrement  et 
qui  ne  cessent  presque  jamais,  et  lesquels  nulle  force  n'est  capable 
d'arrêter. 

C'est  une  impossibilité  parfaite;  vous  comprendrez  qu'au  moment  où 
les  pores  sont  tout  à  fait  fermes  ou  remplis,  il  faut  que  les  forces  inté- 
rieurijs  acceptent  la  tendance  de  détruire  le  corps.  Mais  aussi  long- 
temps que  la  cohésion  de  la  matière  surpasse  ces  forces  intérieures, 
une  destruction  du  corps  sera  exclue.  Mais  au  moment  ou  ces  forces 
Intérieures  sont  devenues  plus  grandes  que  la  cohésion  de  la  matière, 
le  corps  sera  brisé  sans  doute.  Et  l'expérience  a  enseigné  cela  mille  fois. 

Enfin,  quand  vous  éprouverez  la  traction  d'un  corps  dans  un  état  où 
les  forces  intérieures  sont  en  activité,  vous  ne  trouverez  pas  la  véri- 
table solidité  de  la  matière,  parce  que  ces  forces  intérieures  soutiennent 
les  forces  extérieures,  excitées  par  l'instrument,  par  la  machine  à 
mesurer  les  forces  de  rupture.  Le  résultat  ne  correspond  pas  à  la 
réalité,  parce  que  les  forces  intérieures  ne  sont  pas  à  mesurer.  Et, 
en  (vlfet,  ces  épreuves  ont  prouvé  partout  que  la  résistance  du  corps  de 
ciment  contre  la  traction  diminue  au  bout  d'un  certain  temps,  tôt  ou 
tard,  on  apparence.  C'est  pour  cela  que  l'épreuve  de  traction ,  employée 
jusqu'à  présent  pour  l'essai  de  la  résistance  des  mortiers,  est  douteuse. 

Mais  il  en  est  autrement  en  ce  qui  concerne  la  destruction  du  corps 
par  la  pression. 

22 


e  cas,  les  forces  intérieures  se  composent  et  ne  t 
irces  extérieurefi  de  l'essai;  au  contraire,  elles  les  s> 
st  que  par  cette  manœuvre  que  vous  trouverez  ii 
lie  et  non  en  apparence. 

rive  à  présent  à  mon  opinion  exprimée  ci-dessus, 
ment  est  trop  cher  n,  parce  que  nous  ne  sommes  | 
1  un  usage  rationnel.  Cela  se  démontre  par  des  ra 
£s  ciments  purs  d'aujourd'hui  <=ont  d'une  qualité 
;marquables,  qui  surpassent  la  solidité  des  briques 
atureiles.  Hais  dans  nos  constructions,  il  ne  fau 
qu'une  solidité  égale  à  celle  des  pierres,  afin  que 

homogène.  Mais  il  est  impossible  de  diminuer  I 
t  dans  les  mélanges  avec  le  sable  à  un  degré  qui  es 
es  briques,  c'cst-à-dîre  qu'il  est  impossible  de  con 
très  maigres.  Seulement,   par  l'emploi  de  raach 

matières  ciment  et  sable,  on  peut  avoir  l'assurar 
»t  homogène;  mais  cette  fabrication  ne  se  fait  qu 
onslruclinns  et  est  exclue  là  où  il  faut  faire  le  i 

re,  comme  nous  comptons  la  sécurité  pour  les 
olidité  donnée  par  l'épreuve  des  cubes  réguliers,  < 
ans  qu'un  cinquième  ou  sixième  pour  la  constn 
us  faisons,  en  outre,  une  grande  faute,  parce  que 
s  augmente  en  proportion  inverse  de  la  hauteur 
its  n'ont  qu'une  hauteur  d'un  centimètre  et  sont, 
i. 

Messieurs,  pour  terminer  mes  explications  (j'aur 
)re  beaucoup  de  choses  à  ce  sujet),  je  vous  rec 
'ner,  dans  tous  les  cas  possibles,  oîi  les  circons 
it  pas  l'usage  exprès  du  ciment, aux  matériaux  assez 

murs,  la  chaux  et  te  trass,  qui  sont  beaucoup 
.  qui  garantissent  plus  de  séricuté  que  les  mortiers  t 
tionner  les  autres  dommages  et  désavantages  qi 
lu  ciment. 

nous  faut  à  nous,  liommes  de  la  technique,  c'est  i 
atière  mastiquant  mouis,  mais  assez  fort  et  moins 
ité  et  une  solidité  suflisantes  pour  nos  constructions 

avec  un  sable  si  gros  que  le  prix  du  mortier  soil 
lemerit. 

bien.  Messieurs,  que  je  ne  porte  pas  la  parole  des 
ts  en  ce  moment,  mais  je  crois  que  je  dis  la  véri 
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je  représente  les  intérêts  des  ingénieurs  et  de  tous  ceux  qui  CNSt  à 
supporter  les  frais  des  constructions. 

Finalement,  je  déclare  que  la  fabrication  du  ciment  et  lusage  ration- 
nel des  mortiers  sont  des  questions  économiques  pour  tous  les  États. 

S.  le  Président  fait  remarquer  que  la  troisième  question  a  essentiel- 
lement pour  but  rétude  des  systèmes  d'étanchement  et  non  une 
discussion  comparative  des  mortiers  de  trass  et  de  ciment.  îl  donne  la 
parole  à  M.  Genard. 

K.  Oenard.  Un  mot  au  sujet  des  épaisseurs  à  donner  au  bétonnage. 
En  Belgique,  nous  employons  des  bétons  riches  au  mortier  de  trass, 
ce  qui  les  rend  absolument  étanches.  Je  voudrais  être  renseigné  sur 
répaisseur  qu*il  y  a  lieu  de  donner  au  bétonnage.  J'estime  qu'il  faut 
leur  donner  au  moins  15  centimètres  d'épaisseur  pour  obtenir  prati- 
quement de  bons  résultats.  Le  rapport  de  M.  Lefebvre  s'occupe  du 
chaulage  des  remblais.  J*ai  fait  usage  de  ce  procédé  en  employant 
IS  kilogrammes  de  chaux  par  mètre  cube  de  remblai.  Nous  n'avons 
obtenu  aucun  résultai,  mais  il  est  vrai  que  nous  avions  un  terrain  très 
argileux.  M.  Lefebvre  nous  dit  que,  dans  du  sable  argileux,  il  a  obtenu 
de  bons  résultats.  Je  ne  pense  pas  que  c*est  à  la  présence  de  la  chaux 
qu'il  faut  attribuer  la  compacité  obtenue,  mais  seulement  au  corroyage 
énergique  des  remblais.  Je  crois  que  le  chaulage  est  inefficace  pour 
agglutiner  les  sables  argileux.  J'ai  constaté  qu'il  l'est  même  pour 
préserver  les  digues  de  l'envahissement  des  taupes,  les  propriétés 
caustiques  de  la  chaux  disparaissant  en  peu  de  temps. 

M.  Lefebvre.  J'ai  été  amené  à  employer  15  litres  de  chaux  dans  des 
terrains  sablonneux  ou  de  sable  argileux  très  mauvais  pour  faire  des 
digues.  J'ai  constaté,  dix  ans  après,  que,  là  où  l'on  avait  fait  emploi  de 
chaux,  la  terre  était  beaucoup  plus  agrégée  que  là  où  l'on  n'en  avait 
pas  employée.  Pour  atteindre  ce  résultat,  le  mélange  doit  être  intime 
et,  à  mon  avis,  il  faut  mélanger  la  chaux  sur  les  véhicules  mêmes  de 
transport.  J'ai  fait  descendre,  avec  des  parois  verticales  et  sans  blin- 
dages, des  tranchées  à  4'"75  dans  des  digues  faites  depuis  dix  ans  et  à 
1  mètre  de  la  crête  intérieure  de  la  cunette;  le  fond  était  à  1°*50 
au-dessous  du  plafond  du  canal.  Il  n'y  avait  aucune  filtration  et  le 
fond  était  tellement  dur  qu'on  devait  employer  la  pioche  pour  ameu- 
blir la  terre;  nulle  trace  de  galeries  souterraines  dues  aux  vers,  aux 
larves  et  aux  taupes  ne  fut  constatée  là  où  il  avait  été  fait  usage  de 
chaux. 

Les  remblais  exécutés  sans  chaux  sont  loin  de  présenter  la  même 


npacité,  ainsi  que  j'ai  pu  le  constater  par  des  traochéi 
iB  ces  remblais. 

H.  Baibtit.  Je  suis  d'accord  avec  M.  Genard  pour 
lux  n'est  pas  indispensable  pour  les  corroyages;  elle  < 
général  pour  absorber  l'excès  d'humidité  de  la  ter 
î  pour  lui  donner  de  l'étanchéité.  D'ailleurs,  je  crois  qui 
ns  du  Congrès  ne  devraient  pas  porter  sur  ce  point  <j 
■tout  l'exécution. 

K.  te  Fréaidfl&t.  Si  personne  ne  demande  plus  la  paro 
Barbet  de  donner  lecture  de  ses  conclusions. 

K.  Barbet  donne  lecture  de  ses  conclusions  : 

1°  Sur   les  canaux  existants,    le  choix   à  faire  entre 

itèmes  d'étanchement  dépend  essentiellement  des  c 

«les,  notamment  du  relief  des  digues,  de  la  nature 

versés,  du  niveau  de  navigation  comparé  à  celui  des  i 

nés  ou  des  crues; 

!°  1^3  colmatages  naturels  ou  arlitîciels  ne  donnent 

)réciables  que  dans  les  terrains  peu  perméables.  Ils  m 

I  en  général  dans  les  biefs  exposés  à  des  sous-pressions; 

t"  Les  corrois  constituent  le  mode  préventif  d'élanchei 

cace  pour  les  digues  en  remblai.  Ils  sont  généralement 

[jues  que  les  bétonnages  et  préférables  à  ceux-ci  lorsq 

vaux  d'étanchement  à  exécuter  sur  des  terrains  corn  près 

itent  bien  à  l'élanchemcnt  des  fuites  locales,  en  pari 

me  de  clés  pratiquc-cs  au  centre  des  digues.  L'interpo 

iche  étanclic  analogue  à  une  chaussée  empierrée  entre 

d  et  le  terrain  sous-jacent,  sur  les  remblais  pierreux 

nde  à  l'attention  des  ingénieurs; 

1°  De  tous  les  systèmes  d'étanchement,  le  bélonnagc  e 

me  les  résultats  les  plus  complets,  mais  il  n'est  applii 

rains  incompressibles.  Il  est  notamment  indiqué  pour  1 

.■ertes  dans  la  roche  fissurée  ou  le  gravier  plus  ou  mo 

galets; 

i°  Avec  des  mortiers  élanclies  et  des  béions  bien  fa 

lisscurs  suivantes,  chape  comprise  s'il  y  a  lieu,  peuveii 

nrae  types  i 

„  .  j  /  O^lo  au  plafond; 

■  absence  de  toute  sous-  \  ,  ,..,,.        ,„„.„  ,  /,„,« 

{  0"'lù  à  la  base,  O'"10  à  0"'12 
)ression /      , 

[     des  talus. 
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IO^SO  au  plafond  ; 
O^SO  à  la  base,  O'^IO  à  0"12  au  som- 
met des  talus. 

.ô""  La  chape  peut  être  supprimée  sans  inconvénient,  sauf  à  y  avoir 
recours  en  des  points  spéciaux;  il  suffit  le  plus  souvent  de  lisser  forte- 
ment le  mortier  refluant  à  la  surface  du  béton  ; 

7®  Le  badigeonnage  au  goudron  minéral  flambé  est  éminemment 
utile  au  point  de  vue  de  l'étanchéité,  même  lorsque  le  béton  est  revêtu 
d^une  chape,  celle-ci  ne  devenant  complètement  étanche  qu'autant 
qu'elle  a  été  goudronnée  ; 

8®  On  peut  se  dispenser  du  revêtement  en  terre  au  plafond,  à  la  con- 
dition d'approfondir  la  cunette  de  30  centimètres  au  moins.  Le  revê- 
tement des  talus  est  une  mesure  sage,  surtout  sous  les  climats  rigou- 
reux. Si  l'on  a  à  craindre  de  sérieuses  dégradations  à  la  ligne  d'eau,  il 
convient  d'y  remplacer  à  la  fois  le  bétonnage  et  son  revêtement  par 
une  défense  de  rive  maçonnée  prolongeant  la  chemise  en  béton  sans 
solution  de  continuité  ; 

9^  Aussi  bien  pour  les  corrois  de  fond,  malgré  leur  souplesse  rela- 
tive, que  pour  les  bétonnages  dans  les  biefs  soumis  à  des  sous-pres- 
sions périodiques,  il  est  de  toute  nécessité  d'en  conjurer  les  effets  par 
un  drainage  dont  les  branchements  transversaux  débouchent  dans  le 
canal  par  des  barbacanes  à  clapet. 

H.  le  Président.  Je  vais  mettre  en  discussion,  un  à  un,  les  divers 
paragraphes  des  conclusions  de  M.  Barbet. 

M.  Lefebvre.  Il  serait  utile  de  viser  d'abord,  dans  les  conclusions, 
cette  indication  tirée  du  rapport  de  M.  Mathies,  que  dans  l'établisse- 
ment du  profil  et  du  tracé  d'un  canal,  on  devrait  se  préoccuper  de 
l'étanchéité;  ce  serait  un  moyen  de  faire  de  grandes  économies. 

M.  Mathies  dit  à  la  page  2  de  son  rapport  : 

((  Pour  le  tracé  du  canal,  il  convient  de  choisir  une  ligne  telle,  que 
les  déblais  fournissent  des  matériaux  aussi  bons  que  possible  pour  la 
construction  de  digues  dans  les  parties  en  remblai;  s'il  ne  peut  pas  en 
être  ainsi,  il  y  a  lieu  d'examiner  attentivement  si,  en  des  endroits 
rapprochés  et  facilement  accessibles,  on  ne  rencontre  pas  des  terres 
argileuses  pouvant  servir  à  former  une  bonne  couche  d'étanchement. 
Dans  le  cas  oii  cette  dernière  hypothèse  doit  être  écartée  également, 
il  ne  reste  qu'à  déplacer  le  tracé.  » 

J'estime,  en  outre,  qu'il  serait  nécessaire  de  mentionner  ensuite, 
dans  les  conclusions,  que  la  question  de  l'étanchéité  de  la  cunette  et 
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)it  jamais  élre  perdue  de  vue  peD*laal  l'e^ 
al;  rien  oe  doit  «Ire  nvgligé  alors  pour  : 
par  la  préparalion  des  terrains  destina 
les  que  par  les  procédés  t  employer  pou 
terres, 

1  effet.  Met  (^oclusions  ne  visent  que 
ien  De  s'oppose  à  ce  qu'on  les  fasse  pti 
u  1res  jiidicieut  desiileratom  de  M.  Mathi 
■avaux.  {Àdbétioii.) 

I  pourrait  prendre  le  2°  des  conclusions  i 
t  également  adopter  Hdée  préconisée  par 
Coîl,  que  le  terrain  ne  permet  pas  d'asi 
j-  a  peut-être  de  mieux  à  faire,  c'est  de 

.  La  rédaction  suivante  parait  tenir  compi 
s  :  «  C'est  surtout  dans  le  projet  d'étab 
n  des  travaux  d'un  canal  qu'il  importe  i 
estion  de  rélaachéité  de  la  cunetle  et  des 

ïhc  est  adopté  et  fonnera  le  i"  des  conclu 

ilie  i°,  proposé  par  M.  Barbet,  esladoplé 
îvient  le  2°. 

it.  Je  mets  en  discussion  le  3*  des  con 
vient  le  3". 

propose  de  rédiger  ainsi  ce  3*  : 
ispose  d'une  alimentation  abondanic  el 
Ire  la  cunette  élancbe,  les  colmatages  peu 
1  si  le  terrain  perméable  ne  présente  que 
Lir,  Les  jets  de  sable  fin  et  argileux  sui 
idérablement  les  chances  de  réussite  et 
mplet  de  la  cunelle.  » 

me  rallie  ù  celle  rédaction. 

ïtion  est  approuvée,  sauf  la  dernière  pt 
suilc  d'un  échange  de  vues  entre  H.  le 
let  «t  Serome. 

îlie  3"  des  conclusions  de  M.  Barbet  dont 
ons  de  la  part  de  KH.  Carlier,  Foataii 
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Berome  et  Lefebvre;  ce  paragraphe  est  amendé  et  définitivement 
adopté  sous  le  libellé  suivant  qui  devient  le  4^  des  conclusions  de  la 
Section  : 

«  4^  Les  corrois  constituent  un  mode  d'étanchement  très  efficace 
«  pour  les  digues  en  remblai  et  lorsqu'on  a  affaire  à  des  terrains  com- 
«  pressibles.  Ils  sont  généralement  plus  économiques  que  les  béton- 
ce  nages  et  se  prêtent  bien  à  l'étanobement  des  fuites  locales,  en 
«  particulier  sous  forme  de  clés  pratiquées  dans  les  digues.  L*étanche- 
«  ment  par  compression  peut  également,  dans  les  mêmes  circons- 
((  tances,  donner  de  bons  résultats.  )> 

M.  le  Président.  Nous  arrivons  maintenant  aux  paragraphes  relatifs 
aux  bétonnages. 

M  Mathies.  Il  faut  distinguer  entre  les  grands  canaux  et  les  petits 
canaux.  Pour  les  grands  canaux,  le  bétonnage  est  inapplicable, 
notamment  pour  ceux  que  l'on  construit  actuellement  en  Allemagne. 
J'estime  en  conséquence  qu'il  n'y  a  pas  lieu  d'attacher  trop  d'impor- 
tance aux  bétonnages. 

—  Les  conclusions  de  M.  Barbet  sont  amendées  à  la  suite  d'un  loBg 
échange  de  vues  entre  M.  le  Président  et  MU.  Carlier,  Fontaine,  Oerome, 
Deking-Bara,  Barbet,  Genard  et  Lefebvre  ;  la  Section  adopte  successive- 
ment les  rédactions  suivantes  : 

o^  Les  bétonnages  donnent  de  très  bons  résultats  lorsqu'ils  sont 
établis  sur  des  terrains  incompressibles  et  qu'ils  sont  convenablement 
défendus  s'il  y  a  lieu  ; 

6®  On  peut  indiquer  le  chiffre  de  15  centimètres  comme  épaisseur 
minima  à  donner  aux  bétonnages; 

7^  La  chape  peut  être  supprimée  sans  inconvénient,  sauf  à  y  avoir 
recours  en  des  points  spéciaux.  Il  suffit  le  plus  souvent  de  lisser  for* 
tement  le  mortier  refluant  à  la  surface  du  béton  ; 

8^  Le  badigeonnage  de  la  chemise  en  béton,  au  goudron  minéral 
flambé,  est  très  utile  au  point  de  vue  de  l'étanchéité; 

9^  Dans  les  biefs  soumis  à  des  sous-pressions  périodiques,  et  quel 
que  soit  le  mode  d'étanchement  adopté,  il  peut  être  utile  de  conjurer 
les  effets  de  ces  sous-pressions  par  un  procédé  assurant  l'écoulement 
des  eaux  souterraines. 

—  L'ensemble  des  conclusions  est  adopté  à  l'unanimité. 

—  La  séance  est  levée  à  11  h.  4o. 


:iNQCIEME  SEANCE. 

)I  29  JUILLET  (après-midi). 

KCE  DE  M.  T.-V.  MAILLIET. 

rte  à  2  h.  30. 

abordons  la  4''  qurstion  ainsi  con^-u 

BIEF  EN    niEF  DES   EAIX  SERVANT  A  l'a 

d'un  canal. 

',  directemetit  ou  à  distance,  la  pui& 
Je  bief  en  bief.  Machiner  à  vapem; 


II.  Itudolph. 

t  exposé  de  son  système  consislan 
B  pour  remonter,  à  peu  de  frais,  le: 


connaissance  du  rapport  de  M.  Ri 
)a  chute  d'une  écluse  pour  relevé 
[  été  expérimenté,  notamment  en  I 
lal  latéral  de  la  Loire.  Il  arrivait  i 
ilume  d'eau.  Seulement,  l'inconvén 
^  perte  de  temps.  Le  système  ne  pei 
voie  navigable  peu  fréquentée  oi 
temps. 

t  fonctionnait  ce  système  de  Calign^ 

'employer  les  turbines  pour  relevé 
it  d'un  appareil  élévateur  qui  resseï 
fue,  mais  en  évitant  les  coups  de  bé 

aitement,  je  connais  le  système.  Il 
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ment  différent  du  mien.  L'objection  du  temps  perdu  ne  me  paraît  pas- 
justifiée.  D'ailleurs,  les  chiffres  que  j'ai  indiqués  sont  purement- 
hypothétiques  et,  en  pratique,  on  pourrait  prendre  deux  pompes  ou  un 
appareil  électrique  plus  puissant,  de  façon  à  gagner  du  temp^.  Mais 
je  crois  que  la  perte  de  temps  est  souvent  moins  importante  que  la 
perte  d'eau.  D'ailleurs,  mon  système  n'est  pas  une  panacée.  Tout  ce 
que  je  demande,  c'est  qu'on  le  prenne  en  considération,  le  cas  échéant. 

M.  le  Président.  (]c  système  n'est-il  pas  encore  expérimenté  l 

M.  Budolph.  Je  l'ai  trouvé  en  faisant  mon  rapport. 

M.  le  Président.  C'est  assurément  un  système  intéressant  qu'il 
y  aura  lieu  d'étudier  à  fond  avant  de  se  prononcer  définitivement  en. 
ce  qui  le  concerne. 

M.  Galliot.  J'ai  étudié  une  question  analogue  :  l'utilisation  du 
travail  qui  se  perd  à  chacune  des  éclusées  d'un  canal.  Je  suis  arrivé 
à  cette  conviction  que  pour  récupérer  ce  travail,  il  faut  de  grandes 
dépenses,  avec  un  rendement  mauvais.  Je  voudrais  que  M.  Rudolph 
nous  dît  à  combien  il  évalue  la  dépense  par  cheval-heure  dans  son 
système. 

M.  Budolph.  Une  batterie  d'accumulateurs  me  permettrait  d*cm* 
magasiner  le  travail  perdu,  dans  un  temps  très  court.  Dans  certains 
cas  il  y  aurait  un  intérêt  économique  à  faire  un  établissement  de  ce 
genre,  mais  il  faut  tenir  compte  des  circonstances  et  il  faudrait  deman?- 
der  des  prix  aux  fabricants  d'appareils  électriques. 

M.  le  Président.  Ceci  confirme  mon  observation  de  tout  à  l'heure- 
à  savoir  qu'il  s'agit  d'une  étude  encore  en  cours. 

M.  Gerdan.  On  a  déjà  eu  l'expérience  d'une  élévation  d'eau  ana- 
logue à  celle  de  M.  Rudolph,  par  celle  des  cales  sèches.  Le  rendement 
des  pompes  dans  ces  conditions  n*est  pas  très  bon.  Un  détail  du  système 
de  M.  Rudolph  ne  me  paraît  pas  très  sûr.  Ce  sont  les  clapets  automa- 
tiques qui,  en  pratique,  ne  fonctionneront  peut-être  pas  très-bien.  Je 
crains  aussi  que-les  manœuvres  prennent  plus  de  temps  qu'il  n'indique.. 

Je  crois  d'ailleurs  que  la  comparaison  qu'il  a  faite  au  point  de  vue 
de  la  durée  entre  son  système,  une  écluse  ordinaire  et  un  élévateur, 
laisse  à  désirer,  en  ce  sens  qu'elle  compare  des  chiffres  qui  ne  sont 
pas  absolument  comparables  et  qui  ne  sont  pas  exacts. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Rudolph  de  sa  communication  et  je 
donne  la  parole  à  M.  Galliot. 
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lliot.  Hessieun,  le  rapport  que  j'ai  rédigé  a  au  nit 
e  présenter  des  choses  déjà  réalisées.  Vous  les  pré 
te  à  des  théories  même  plus  savantes.  J'y  ai  envisagé  pli 
éiévatioo  mécanique  des  eaux.  Vous  penserez  sans  dou 
u  prochain  Coogrèa,  il  aéra  utile  de  faire  connaître  le 
>yens  mis  à  la  disposition  des  ingénieurs, 
xpérimenté  en  France,  au  coiu^  d'une  grande  sécberes 

sec  les  parties  supérieures  des  canaux,  tandis  que 
Térieure  les  bateaux  continuaieni  à  naviguer,  deux  ir 

ont  fonctionné  assez  longtemps.  La  première  a  été  in 
nal  de  Briare. 

al  de  Briare  a  manqué  dVau  pendant  la  presque  tola 
882,  et  il  a  fallu,  pour  alimenter  son  bief  de  partagt 
l'eau  en  Loire  et  lui  faire  remonter  la  chaîne  des  treize  » 
Éparent  On  a  mis  en  marche,  le  2i>  février  1882,  une  pn 
on,  composée  à  chaque  écluse  d'une  locomobile  et 
mtrifuge  pour  y  relever  un  cube  de  200  litres  par  se 
r.OOO  méires  cubes  par  jour. 

Ilalion  étant  insufrisanU>,  on  l'a  remplacée,  le 30  avril  si 
lulre,  plus  puissante,  devant  fournir  300  litres  par  s« 
0  mètres  cubes  par  jour, 
iichines  ont  fonctionné  jusqu'à  la  fin  de  septembre,  pi 

nt  relevé  ainsi  près  de  5,500,000  mètres  cubes  à  travers 

cnsc  totale,  y  compris  la  location  des  machines,  foui 
on,  mécanicien,  etc.,  s'est  élevée  à  .'iOO.OOO  francs. 

i  par  mètre  cube  d'eau  versé  au  canal  a  été  de  j.-  v»-J  „a 
'  5,;iOu,00 


néme  époque,  M.  Fontaine,  ici  présent,  a  réalisé  une 
itn  très  analogue  sur  le  canal  du  Centre,  fendant  la  sécli 
la  partie  supérieure  du  canal  du  Centre  a  été  alimcr 
e  pompes  centrifuges,  actionnées  par  des  locomobil 
ent  dans  le  bief  de  partage,  ou  dans  l'étang  de  Monte 
ce  bief,  les  eaux  du  résenoir  du  Plessis. 
^rvoir,  situé  sur  le  versant  océan  du  canal,  verse  ses  e! 
1 9*  écluse,  dans  le  bief  de  Montceau-les-Mines,  à  une  di 
itométres  du  bief  de  partage.  1^  différence  de  niveai 
•r  bief  et  celui  de  Monlceau-les-Miiios  est  de  SCSS;  « 
par  neuf  écluses. 
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Les  eaux  étaient  prises  en  aval  de  la  9^  écluse  et  remontées  au  bief 
de  partage,  de  bief  en  bief,  par  neuf  ateliers  successifs  établis  à  cha- 
cune des  neuf  écluses.  Un  dixième  atelier  élevait  dans  l'étang  de 
Montchanin  les  eaux  du  bief  de  pai'tage,  quand  la  tenue  de  ce  bief 
dépassait  le  niveau  réglementaire. 

Chaque  atelier  se  composait  d*une  pompe  centrifuge  et  d'une  loco- 
mobile  abritées  par  des  barraques  en  bois,  d*un  mécanicien  et  d'un 
chauffeur. 

L*eau  était  d'abord  élevée  dans  un  petit  réservoir  en  charpente, 
placé  à  l'aval  et  au  niveau  de  la  plate*forme  de  l'écluse,  puis  conduite 
dans  le  bief  d'amont  au  moyen  d'un  couloir  en  planches,  de  40  à 
oO  mètres  de  longueur,  1  mètre  de  largeur  et  60  centimètres  de  pro- 
fondeur. 

Les  machines  ont  fonctionné  pendant  cinquante-cinq  jours  (du 
15  mai  au  8  juillet  inclusivement).  11  a  été  remonté  au  bief  de  partage 
ou  dans  l'étang  de  Montchanin,  au  minimum  20,000  mètres  cubes 
par  vingt-quatre  heures,  soit  un  volume  total  de  55  x  30,000  =  1  mil- 
lion 100,000  mètres  cubes. 

La  dépense  totale  s'est  élevée  a  84,748  francs,  ce  qui  porte  le  prix  du 
mètre  cube  à  fr.  0.077. 

Telles  ont  été  les  deux  installations  provisoires  qui  ont  fonctionné 
en  1882.  Bien  que  créées  très  hâtivement,  on  voit  qu'elles  ont  fourni 
de  l'eau  à  des  prix  très  acceptables. 

Ces  dépenses  sont  très  comparables  à  celles  des  eaux  d'un  réservoir 
dont  le  coût  d'établissement  revient  environ  à  oO  centimes  par  mètre 
cube  de  capacité  :  en  comptant  l'intérêt  de  3  ou  4  p.  c,  et  en  tenant 
compte  des  frais  de  réparation,  d'entretien  et  de  gardiennage,  nous 
arrivons  à  3  ou  4  centimes  comme  frais  annuels  pour  recueillir 
un  mètre  cube  d'eau.  Nous  sommes  loin  encore  du  chiffre  de  7  ou 
8  centimes.  Seulement,  il  ne  faut  pas  oublier  que  s'il  s'agit  d'un  réser- 
voir, il  faut  transférer  Tcau  au  canal,  transfert  pendant  lequel  il  s'en 
perd  au  moins  la  moitié  :  le  prix  revient  donc  au  même.  Â  ce  point  de 
vue,  le  remontage  mécanique  des  eaux  le  long  d'un  canal  est,  en 
raison  du  prix  de  revient,  une  solution  qui  pourrait  être  employée 
d'une  façon  plus  générale.  J'ai  indiqué  dans  mon  rapport  qu'actuelle- 
ment il  y  a  un  procédé  qui  pourrait  rendre  de  grands  services.  Les 
moteurs  à  pétrole  ont  pris  depuis  quelques  années  un  grand  déve- 
loppement et  sont  de  moins  en  moins  coûti;ux.  Us  le  seront  moins 
encore  lors  des  procliains  Congrès.  Vous  devinez  l'importance  qu'au- 
rait cette  solution.  A  la  différence  de  la  machine  à  vapeur,  le  moteur  à 
pétrole  n'e&ige  ni  installation  spéciale,  ni  mécaniciens  expérimentés. 
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^oc  une  nouvelle  solution  qui  pourrait  ëlre  étudié 
1  Congrès. 

OD  pourrait  utiliser  les  forces  naturelles.  Il  y  a  le 
rs  d'eau,  canal  ou  rtvîérc,  une  force  puissante,  celle  à 
ni  actuellement  se  perd.  Peut-on  les  utiliser  en  gén^ 
stion  qui,  h  raison  de  son  caractère  général,  figure 
lain  Congrès. 

1  y  a  en  France  une  situation  oii  on  a  pu,  sur  le 
:ne,  établir  une  installation  permanente  de  remontag 
rendre  chaque  jour  un  cube  d'eau  assez  importan 
)ji  aboutit  le  canal,  et  à  te  remonter  de  bief  en  bief, 
irbine  installée  à  un  barrage  de  la  rivière  de  Sadne 
lamo  qui  fournit  un  courant  triphasé  de  haut  vo 
est  envoyé  dans  une  ligne  primaire  s'étendant  sur  i 
s  d'abord,  ensuite  le  long  du  canal, 
ique  écluse,  des  transformateurs  prennent  sur  cette 

qu'il  transforment  en  un    courant  secondaire    i 

mais  à  bas  voltage,  et  ce  courant  fait  tourner  des 
rbre  par  arbre,  à  des  pompes  centrifuges  qui  font  pa 
nférieur  au  bief  supérieur. 

nstallation,  est  terminée  depuis  le  mois  de  janvier  st 
ctionne  d'une  façon  pratique  et  alimenle  le  canal.  Si 
nde  à  peu  près  aucune  surveillance.  M  y  a  cependant 
prise  au  point  de  vue  de  l'emballement  possibU 
il.  Si  l'un  des  moteurs  venait  à  briller,  par  exempt 
n  surveillée,  s'emballerait.  On  aurait  pu  mettre  un  r 
■e.  On  s'est  contenté  de  caler  sur  l'arbre  de  la  turbine 
boule  qui  n'est  pas  un  régulateur  proprement  dit, 

déclanchement  et  ferait,  en  cas  d'accident,  arrête 
itemcnt  en  laissant  tomber  une  vanne. 
!ut,  dès  maintenant,  se  faire  une  idée  du  prix  de  i 
!  jeter  15,000  mètres  cubes  d'eau  au  canal  par  vin 
et  l'installation  fonctionnera  au  moins  100  jours  i 
200  jours;  ce  seront  donc  au  moins  1,300,000  met 
int  jetés  au  canal.  Venus  d'un  réservoir,  ils  représt 
sur  annuelle  de  1.500,000  X  0  0:j  =  45,000  francs  . 
10   X    O.Oi  =  60,000  francs.  Comme  l'installatior 

francs,  qu'elle  n'fxigora,  comme  frais  de  condi 
s  indemnilOs  peu  importantes  aux  éclusiers,  et  qi 
ï  que  son  entrelien  et  son  amorlissement  resteront  i 

l'an,  on  n'aura  guère  qu'une  dépense  annuelle  de  1 1 ,( 
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environ,  en  comptant  ici  encore  à  3  p.  c.  l'intérêt  du  capital  dépensé, 
et  le  mètre  cube  d'eau  envoyé  au  canal  ressortira  à  moins  de  fr.  0.01. 
Ce  faible  prix  tient,  il  est  vrai,  à  la  faible  hauteur  à  laquelle  on  élève 
Teau  et  quand,  au  lieu  de  remonter  trois  écluses,  on  voudra  le  faire 
pour  un  plus  grand  nombre,  le  prix  par  mètre  cube  remonté  sera  plus 
élevé.  Mais,  malgré  cela,  il  est  évident  qu'on  pourra  remonter  encore 
bien  des  écluses  avant  d'atteindre  le  prix  de  revient  de  l'eau  des  réser- 
voirs. 

M.  Mertchiog.  Quel  est  le  voltage? 

M.  Oalliot.  Le  voltage  de  la  ligne  primaire  à  haute  pression  a  été 
déterminé  par  les  fabricants  d'appareils  électriques.  On  a  accepté  le 
voltage  de  2,000  volts  proposé  par  les  usines  du  Creusot.  Quant  à  la 
ligne,  elle  est  placée  sur  isolateurs  et  en  l'air,  tout  le  long  du  canal, 
sauf  deux  ou  trois  passages  où  nous  avons  été  obligés  de  passer  sous 
terre  ;  là,  les  câbles  sont  protégés  par  une  triple  couverture,  de  sorte 
qu'il  n'y  a  aucun  danger  d'accident.  Des  précautions  analogues  sont 
prises  partout  où  le  câble  passe  au-dessus  d'un  chemin  où  il  pourrait 
tomber  sur  le  public;  à  ces  endroits,  on  a  disposé,  sous  le  câble, 
des  filets  qui  suppriment  tout  danger.  Le  courant  secondaire  est 
à  100  volts. 

M.  Eudolph.  Les  machines  à  pétrole  et  à  gaz  dont  a  parlé  M.  Galliot 
ne  seraient  pas  pratiques  en  Allemagne  où  les  quantités  d'eau  à  élever 
sont  très  importantes. 

M.  Galliot.  En  France,  les  moteurs  à  pétrole  ne  sont  pas  actuellement 
pratiques  non  plus,  puisque  le  pétrole  y  coûte  30  à  40  centimes  le  litre. 
Mais  il  en  est  autrement  ailleurs,  en  Belgique,  par  exemple,  où  on  me 
dit  que  le  pétrole  ne  coûte  que  10  à  12  centimes  le  litre.  J'ai  donné 
surtout  cette  indication  pour  l'étude  de  la  question. 

On  peut  espérer  ne  pas  dépenser  plus  avec  du  pétrole  qu'avec  de  la 
vapeur  et  du  charbon. 

M.  Eudolph.  Je  veux  dire  que  le  pétrole  n'est  économique  que  pour 
une  marche  intermittente.  Pour  les  machines  continues,  la  vapeur 
est  préférable. 

M.  Galliot.  Ce  désaccord  prouve  qu'il  faut  continuer  l'étude  de  la 
question. 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Galliot  de  son  intéressante  commu- 
niccition.  La  parole  est  à  M.  Lefebvre. 
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LaMm.  HessMon,  je  me  propose  de  vous  donner  quelques 
céments  sur  l'alimentatioa  ém  oaal  de  Charleroi  à  Bruxelles 
les  tnnsfonnations  qui  devront  [HvehuBemait  y  être  apportées 
ite  de  l'élar^iasemcnt  de  cette  voie  navigable. 
anal  de  Charleroi  à  Bruxelles,  au  centre  du  réseau  hjrdrMUMpie 
fait  communiquer  les  bassins  de  la  Sambre  et  de  la  Meuse  au 
de  l'Escaut;  il  a  un  développement  de  ?4,2t)0  mètres,  dont 
I  mètres  sur  le  versant  de  la  Sambre,  1 0, 700  mètres  pour  k-  bief 
tage  et  40,200  mètres  sur  le  versant  de  la  Sonne.  Il  a  été  établi  à 
section  pour  livrer  passage  à  dos  bateaux  de  70  tonnes  au  maxi- 
sa  cunette  mesure  6  mètres,  de  largeur  à  3  mètres  sous  flot- 
,  et  les  écluses  présentent  une  largeur  de  S*'70  sur  une  longueur 
e  19  mètres,  soit  Sl'^iO entre  les  portes. 

bief  de  partage  à  la  Sambre,  il  y  a  une  dénivellation  de  H^Zl'i 
èe  par  il  écluses  de  chute  égale.  1^  dénivellation  du  bief  de 
e  au  canal  de  Bruxelles  au  Rupel  est  de  107°'80T  rachetée  par 
uses,  dont  12  de  i  mètres  de  chute,  12  de  2"'40  de  chute  et 
2''7y  environ  de  chute. 

embranchements  de  lo  kilomètres  de  développement  rattachent 
e  navigable  principale  aux  importants  si^es  houillers  du 
'.,   à   la   hauteur  du  premier  bîpr  supérit'ur  du  versant  de  la 

lieu  de  réunir  au  bief  de  partage,  dans  des  réservoirs  très 
iset  d'un  entretien  tr^s  dispendieux,  toutes  les  eaux  nécessaires 
inc  notable  partie  aurait  dû  venir  parer,  dans  les  biefs  inférieurs 
ruxelles,  aux  grandes  perles  d'inlîltration  qui  étaient  à  craindre 
la  région  pierreuse  d'Arquennes,  Feluy.  Ronquières,  Clabecq  et 
n  établissant  un  courant  assez,  considérable  qui  eCll  contrarié  la 
:e  régulière  et  rapide  des  bateaux  et  la  niamruvre  accélérée  des 
s,  et  endommage  les  digues  et  les  ouvrages  d'art,  on  reconnût  la 
lité  de  fractionner  ralimentation  qui  fut  répartie  de  lu  manière 
itc: 

eaux  du  bassin  du  ruisseau  le  Piéton,  aUluent  de  la  Sambre, 
ecucillies  dans  deux  réservoirs  adjacents  au  bief  de  partage;  on 
,  en  outre,  de  3'"20  les  c;mx  du  ruisseau  la  Kampe.  à  l'aide  d'une 
krchîmède  mise  en  mouvement  par  une  machine  à  vapeur  établie 
re,  à  l'extréniilé  vers  Charleroi  du  hiof  de  partage. 

ressources  sont  employées  au  service  de  l'éclusagc  et  servent  à 
ace  à  la  consommation  permanente  sur  le  versant  vers  Charleroi 

le  versant  de  Bruxelles  jusque  Keluy;  elles  permettent  de  réunir, 
lil  de  partage,  pendant  la  ptTiode  sèche  <\t:s  années  moyennes, 
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un  cube  journalier  minimum  de  45,000  mètres  cubes.  Ce  cube  n'est 
plus  que  de  3S,000  mètres  en  année  de  grande  sécheresse. 

Les  eaux  du  ruisseau  de  Feiuv  et  celles  de  la  rivière  la  Samme  sont 
captées,  suivant  les  besoins,  à  Feluy  et  à  Ronquières  oui  un  grand 
réservoir  est  établi  pour  contenir  la  réserve  nécessaire  en  vue  de  com- 
penser les  pertes  depuis  Ronquières  jusque  Bruxelles. 

Ce  système  d'alimentation,  suffisant  dans  les  premiers  temps  du 
canal,  a  été  complété,  par  la  suite,  sur  les  deux  versants  pour  la  partie 
comprise  entre  Charleroi  à  Ronquières,  par  drverses  prises  d*eau 
opérées  dans  les  ruisseaux  rencontrés. 

Les  travaux  en  cours  pour  la  mise  à  grande  section  du  canal  et  de 
ses  embranchements,  ainsi  que  pour  le  raccordement  de  ceux-ci  au 
canal  de  Mons  à  Condé  par  le  nouveau  canal  du  Centre  allant  de  Hou- 
deng  à  Mons,  vont  modifier  d'une  manière  profonde  les  conditions 
actuelles  d'alimentation  et  nécessiter  l'amélioration  et  Taugmentation, 
dans  une  notable  mesure,  des  ressources  alimentaires,  ainsi  que  le 
démontrent  les  chiffres  ci-après. 

Après  l'achèvement  des  travaux  d'élargissement  on  peut,  pendant 
la  période  sèche  des  années  moyennes  et  des  années  de  grande  séche- 
resse, évaluer  à  7o,000  mètres  cubes  et  à  78,000  mètres  cubes  les 
cubes  journaliers  des  eaux  qui  devront  être  réunies  dans  le  bief  de 
partage  pour  pouvoir  faire  face  aux  pertes  permanentes,  d'une  part,  et 
subvenir  aux  besoins  d'une  navigation  active,  d'autre  paçt  ;  ces  cubes 
supposent  même  que  les  quinze  écluses  de  4"10  et  4™o0  de  chute,  dont 
la  construction  s'impose  entre  le  bief  de  partage  et  Ronquières  sur  un 
développement  de  15  kilomètres,  seront  munies  de  deux  bassins 
d'épargne  permettant  d'économiser  la  moitié  de  l'cclusée. 

Au  delà  de  Ronquières,  les  ressources  naturelles  dont  on  dispose 
seront  suffisantes  en  tout  temps. 

Ces  données  établissent  qu'il  manquera  par  jour,  au  seuil  de 
partage,  30,000  mitres  cubes  durant  la  période  sèche  des  années 
moyennes  et  46,000  mètres  cubes  en  année  de  grande  sécheresse; 
ces  cubes  varieront  nécessairement  d'un  jour  à  l'autre,  mais  des 
nombreuses  observations  et  des  calculs  faits,  il  est  permis  de  conclure 
que,  pendant  les  années  moyennes,  le  déficit  en  eau  à  combler  annuel- 
lement sera  de  7,230,000  mètres  cubes  et  pendant  les  années  très 
sèches  de  11,370,000  mètres  cubes. 

Cette  perspective  préoccupe  vivement  l'Administration  des  Ponts  et 
Chaussées,  et  diverses  combinaisons  ont  déjà  été  étudiées  pour  pouvoir 
suppléer,  en  temps  opportun,  à  l'insuffisance  des  moyens  d'alimen- 
tation existants. 
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ornières  recherches  portèrent  sur  la  possibilité  d( 
cauK  miiaqiiantee  par  écoulement  naturel  dans  l 
ioit  en  établissant  des  réservoirs  sur  les  cours  d'e 
Isde  ce  bief,  soit  en  pratiquant  des  galeries  filtrante 
'Anderlucs  où  le  ruisseau  le  Piéton  et  divers  auti 
ment  leur  source. 

nier  projet  dut  ôtrc  alKindonné,  ces  réservoirs  ne 
que  la  moitié  environ  du  cube  normal  nécessaire  i 
;  il  aurait  d'ailleurs  occasionné  une  dépense  de  1,(i'') 
Tait  ressortir  le  prix  de  1,000  mètres  cubes  d'eau 
ief  de  partage  à  3S  fr.  '>C. 

renoncer  également  aux  galeries  fîltraDtes,  le  plate 
e  mesurant  que  le  cinquième  environ  de  la  superfic 
r  donner  les  cubes  maxima  dont  on  a  besoin;  < 
Ire  le  préjudice  qu'ils  causent  à  l'agriculture,  doi 
3s  résultats  incertains  qui,  dans  le  cas  actuel,  aurai 
iingulièrement  être  modifiés  par  la  présence  de  g 
en  exploitation  dans  la  région, 
sième  projet,  par  écoulement  naturel,  a  été  ensuite 
à  dériver,  vers  le  bief  de  partage,  par  une  rigole  oi 
trcs  de  longueur,  les  eaux  du  ruisseau  i'Eau-d'Heurc 
bre.  Ce  projet  aurait  occasionné  une  dépense  de  'S 
rapcs  de  premier  établissement,  des  frais  annuels 
l'amortissement  de  11)7,930  francs  et  aurait  fait  ri 
te  prix  de  I.OOU  mètres  cubes  amenés  dans  le  biel 
76  ce  prix  élevé,  on  s'exposait  à  beaucoup  de  dilBcu 
■éation  d'une  rigole  ouverte  dans  le  pays  éminemme 
harleroi,  que  pour  le  règlement  des  indemnités  év 
!•  aux  usiniers  dont  les  établissements  sont  actionne 
i  rivière  qu'il  s'agissait  de  déloumer. 
ajets  basés  sur  l'écoulement  naturel  des  eaux  alir 
mnus  insutlisants  ou  impraticables  par  suite  des  dit 
ins  la  rnntrée  traversée,  la  seule  solution  possible  c 
lans  la  rivière  la  Sambre,  pour  les  élever  dans  le  bie 
:aux  nécessaires  en  vue  d'assurer  ralimentalion  pa 
V- 

ibreuses  combinaisons  ont  étééludiées  ù  celle  fin. 
leurs  hydrauliques  actionnés  par  la  chute  des  barra 
malisée,  en  amont  de  Charleroî,  auraient  mis  en  in< 
cils  élévatoires  rejetant  les  eaux  alimentaires  dans  u 
;rl,  lïélablir  sur  10  kilomètres  environ,  pouratteind 
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de  partdgc.  Ce  projet  eût  occasionné  une  dépense  de  premier  établis- 
sement de  2,140,000  francs.  Les  «frais  annuels  d'exploitation  et 
d'amortissement  se  seraient  élevés  à  152,100  francs  et  les  1,000  mètres 
cubes  amenés  dans  le  bief  de  partage  auraient  coûté  lo  fr.  90;  il  dut 
être  écarté  parce  que  l'on  ne  possède  pas  de  renseignements  assez 
précis  sur  le  débit  minimum  de  la  Sambre  en  cet  endroit.  L'établisse- 
ment de  la  rigole  à  ciel  ouvert  dans  le  pays  industriel  eût  ensuite 
donné  lieu  aux  difficultés  signalées  précédemment.  Une  baisse  d'eau 
dans  l'un  des  biefs  de  la  Sambre,  commandant  les  usines  hydrau- 
liques, entraînerait  d'ailleurs  une  perturbation  profonde  dans  le 
système  d'alimentation  du  canal. 

Des  systèmes  comportant  rétablissement  de  puissantes  machines  à 
vapeur  sur  les  rives  de  la  rivière  pour  refouler  les  eaux  alimQntaires 
dans  un  réservoir  communiquant  avec  le  bief  de  partage  par  une 
rigole  à  ciel  ouvert  ou  par  une  conduite  forcée  de  1  mètre  de  diamètre, 
placées  dans  les  digues  mêmes  de  la  voie  navigable,  ont  été  également 
examinées;  les  dépenses  y  afférentes  étaient  respectivement  de  1  mil- 
lion 841,340  francs  et  2,238,620  francs,  les  frais  annuels  d'exploitation 
et  d'amortissement  s'élevaient  à  137,792  franfcs  et  172,627  francs,  et  le 
prix  de  revient  des  1 ,000  mètres  cubes  d'eau  amenés  dans  le  bief  de 
partage  eût  été  de  14  fr.  39  et  de  18  fr.  04. 

Les  difficultés  d'établissement  d'une  rigole  ouverte  au  milieu  de 
centres  industriels  importants  et  au-dessus  d'exploitations  charbon- 
nières, d'une  part;  les  accidents  que  pourrait  occasionner,  dans  une 
digue,  la  rupture  d'un  tuyau  de  la  conduite  forcée,  d'autre  part  — 
rupture  d'autant  plus  à  craindre  que  toute  la  contrée  traversée  est 
sujette  à  des  affaissements  —  ont  fait  abandonner  ces  combinaisons. 

Des  machines  à  vapeur  placées  aux  écluses  n^*  3,  7  et  10,  actionnant 
directement  les  appareils  élévatoires  installés  à  ces  écluses  et  com- 
mandant par  une  transmission  d'eau  à  haute  pression  (25  atmos- 
phères) des  pompes  placées  aux  écluses  n®"'  2,  4,  5,  6,  8,  9  et  11 
devaient  permettre  de  remonter  de  bief  en  bief  les  eaux  de  la  Sambre 
jusqu'au  bief  de  partage.  Le  projet  étudié  dans  cet  ordre  d'idées  occa- 
sionnait une  dépense  de  1,231,550  francs  de  premier  établissement, 
des  frais  annuels  d'exploitation  et  d'amortissement  de  135,523  francs 
et  les  1 ,000  mètres  cubes  d'eau  déversés  dans  le  bief  de  partage  reve- 
naient à  14  fr.  16;  les  inconvénients  de  ce  système  consistaient 
surtout  dans  ce  fait  qu'il  ne  présentait  pas  une  sûreté  absolue  pour  le 
service,  attendu  qu'un  accident  à  l'une  des  machines  principales 
interromprait  à  la  fois  le  jeu  de  toutes  les  mafbhines  hydrauliques  qui 
en  dépendent. 

23 
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l^s  diverses  combinaisons  mécaniques  qui  viennent  d' 
mmairement  comportent  une,  deux  ou  trois  machines 
qui  est  avantageux,  non  seulement  au  point  de  vue  d 
(utière  du  service,  mais  surtout  au  point  de  vue  des  fra 
n,  tant  pour  lo  personnel  fjue  pour  le  combustible 
Qsommation  de  celui-ci  par  cheval  de  force  produit  éi 
)ins  forte  que  les  machines  sont  plus  puissantes.  J'ai 
acune  de  ces  combinaisons  les  dilficultés  d'exécution 

les  inconvénients  principaux  qui  les  ont  fait  su 
trter. 

Dans  cette  situation,  il  ne  restait  plus  qu'à  adopter  le  : 
tant  à  relever  de  bief  en  bief,  jusqu'au  bief  de  part; 
menlaires  à  chacune  des  onze  écluses  du  versant  de  la 
La  subdivision  des  machines  à  placer  près  des  écluses 

manière  à  composer  ces  machines  de  deux  groupe 
slincls,  mais  identiques,  susceptibles  de  marcher,  soi 
?.nt,  soit  isolément,  et  capables  de  relever  ensemble,  en 
ures  de  travail,  le  cube  maximum  des  eaux  nécessain 
.ion  en  lemps  de  grande  sécheresse. 

Cette  division  facilitera  les  variations  journalières  <■(«  ijuniiiiiïs 
jau  à  élever  et  permettra  d'éviter  les  perturbations  que  les  accidents 
X  machines  uniques  apporteraient  inévitablement  dans  l'exploitation 
:  la  voie  navigable  si  Ton  ne  disposait  à  chaque  écluse  que  d'un  seul 
pareil  élévatoire. 

Il  sera,  en  outre,  possible  avec  ce  dispositif  d'augmenler  aîscmcnl  le 
be  des  eaux  élevées  s'il  survient  des  périodes  exlrêmemcnt  sèches  ou 

des  besoins  urgents  mais  momentanés,  tel  que  le  remplissage  de 
efs  après  les  chômages,  se  font  sentir. 

Les  installations  de  ce  projet  sont  évaluées  à  1,531,200  francs, 
imme  frais  de  premier  établissement;  les  frais  annuels  d'exploi- 
tion,  y  compris  l'amorlissemenl,  seront  de  135,000  francs  et  les 

000  mètres  cubes  déversés  dans  le  bief  de  partage  coûteront  14  fr.  11 
Celte  combinaison  peut  être  établie  rapidement  sans  causer  préju- 
ce  à  la  contrée  industrielle  traversée  et  sans  acquisition  de  terrains; 
!  plus,  elle  permet  de  disposer  à  chaque  écluse,  et  presque  sans 
ais,  d'une  force  motrice  de  nature  à  opérer  mécaniquement  la 
anu'uvre  des  portes  et  vénielles  et  le  hatage  des  bateaux  à  l'entrée  et  ■ 
la  sortie  du  sas,  ce  qui  réduirait  notablement  la  durée  des  éclusées 

1  grand  avanlage  de  la  puissance  de  Iralic  de  la  voie  navigable. 

Par  contre,  ce  système  présente  l'inconvénient  de  la  multiplicité  des 
dnes,  ce  qui  est  désavantageux,  tant  au  point  de  vue  du  rendement 
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utile  des  machines  comparativement  à  la  consommation  de  com- 
bustible, qu'au  point  de  vue  du  nombreux  personnel  qui  devra  y  être 
employé  ;  il  y  a  là  une  cause  d'accidents  d'autant  plus  fréquents  que  ce 
personnel  sera  dispersé  sur  plus  de  14  kilomètres  de  longueur. 

Les  progrès  accomplis  dans  ces  derniers  temps  pour  le  transport  de 
la  force  à  distance  permettront  vraisemblablement  de  réaliser  ce  projet 
de  manière  à  remédier  à  ces  défectuosités.  Cette  amélioration  consis- 
terait  dans  la  création  d'une  ou  de  deux  usines  centrales  d'où  Ton 
enverrait  l'énergie  nécessaire  aux  appareils  élévatoires  placés  à  chaque 
écluse.  Cette  disposition  n'exigerait  qu'un  personnel  spécial  à  ces 
usines,  la  manœuvre  des  appareils  élévatoires  pouvant  être  facilement 
assurée  par  les  éclusicrs. 

De  l'exposé  qui  précède,  il  résulte  que  l'alimentation  artificielle  du 
canal  de  Charleroi  à  Bruxelles  élargi  fournira  l'occasion  de  rechercher 
les  meilleurs  procédés  à  recommander  pour  remonter  de  bief  en  bief 
les  eaux  alimentaires  d'une  voie  navigable  ;  j'espère  être  à  même  de 
fournir,  au  prochain  Congrès  de  navigation,  les  résultats  pratiques 
obtenus  par  les  installations  qui  seront  réalisées. 

Je  désire  ajouter  quelques  mots  encore  sur  un  des  moyens  employés 
pour  diminuer  la  consommation  d'eau  aux  écluses  à  grande  chute;  je 
veux  parler  des  bassins  d'éptirgne  dont  seront  muni(?fe  les  quinze 
écluses  de  4'"10  et  4'»50  de  chute  qui  seront  prochainement  établies 
entre  le  bief  de  partage  et  Ronquières. 

On  reproche  en  général  aux  basçins  d'épargne. la  forte  dépense  qu'ils 
occasionnent  et  surtout  le  temps  qu'ils  exigent  pour  économiser  la 
moitié  de  l'éclusée. 

Tels  qu'ils  sont  projetés  au  canal  de  Charleroi  à  Bruxelles,  ces 
bassins  comporteront  des  radiers  et  des  perrés  maçonnés  sur  la 
hauteur  de  la  tranche  d'eau  qu'ils  doivent  recevoir;  au-dessus,  les  talus 
seront  gazonnés. 

Les  vannes  de  vidange  et  de  remplissage  auront  leur  siège  à 
33  centimètres  en  contre-haut  de  la  flottaison  aval  et  seront  établies 
dans  des  caves  en  libre  communication  -avec  les  bassins  dont  les 
radiers  seront  disposés  en  pente  et  dont  les  parois  convergeront  vers 
CCS  caves  en  formant  ainsi  des  espèces  d'entonnoirs. 

Ce  dispositif  assurera  rapidement  les  manœuvres  alternatives  de 
vidange  et  de  remplissage,  les  écoulements  par  les  vannes  étant 
toujours  noyés  et  se  faisant  toujours  sous  pression  ;  il  ne  permet,  il  est 
vrai,  qu'une  épargne  des  deux  cinquièmes  environ  de  réclusce  au  lieu 
de  la  moitié,  mais  cette  dépense  d'eau  supplémentaire  se  trouve 
justifiée  par  l'économie  de  temps  qu'elle  procure  pour  les  sassements. 
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Jlf  ats,  dans  son  état  actuel,  /a  question  posée  ne  compoiie  pas  encore 
de  conclusions  précises. 

La  Section  est  d^avis  que  rapplicatUm  de  [énergie  électrique  à  V alimen- 
tation des  canaux  par  remontage  mécanique  de  Peau  de  bief  en  bief  y  peut 
donner  des  résultats  avantageux  dans  certains  cas,  notamment  lorsqu'on 
dispose  de  moyens  naturels  de  production  de  force  motrice  ou  lorsque  les 
installations  réalisant  l'énergie  et  la  transportant  à  distance,  sont  utili- 
sables simultanément  à  Falimentation  du  canal,  à  la  traction  mécanique 
des  bateaux,  ainsi  qu'à  la  manœuvre  des  écluses  et  de  Foutillage  des  quais, 
et  à  [éclairage  de  la  voie  navigable. 

La  2^  Section  formule  le  vœu  que  la  continuation  de  F  étude  de  V  ali- 
mentation des  canaux  par  élévation  mécanique  de  [eau  de  bief  en  bief 
soit  inscrite  au  programme  du  prochain  Congrès. 


H.  le  Président.  J'ai  donné  connaissance  des  communications  en 
même  temps  que  de  la  liste  des  rapports. 

Quelqu'un  désire-t-il  parler  à  propos  de  ces  communications?  Il  y  a 
notamment  celle  des  bateliers. 

H.  Frison.  Il  peut  paraître  désirable  d'émettre  un  vœu  à  propos  de  ' 
la  législation  sur  la  batellerie,  car  cette  question  est  très  importante; 
mais  comme  elle  est  purement  nationale,  elle  n'est  pas  de  la  compé- 
tence d'un  congrès  international.  On  pourrait  répondre  que  les  vœux 
des  bateliers  sont  très  intéressants,  mais  qu'ils  doivent  être  adressés 
ailleurs.  (Adhésion  générale.) 

■k 

M.  le  Président.  Personne  ne  demandant  plus  la  parole  et  notre 
ordre  du  jour  étant  épuisé,  je  déclare  clos  les  travaux  de  la  2'  Section. 

Avant  de  nous  séparer,  laissez-moi  vous  dire,  Messieurs,  que  nous 
avons  le  droit  d'être  très  satisfaits  du  résultat  de  nos  travaux. 

Nous  avons  répondu,  par  des  conclusions  précises,  aux  deux 
questions  respectivement  relatives  aux  portes  d'écluses  à  vantail  unique 
et  aux  moyens  d'assurer  l'étanchéité  de  la  cunette  et  des  digues  d'un, 
canal. 

Nous  avons,  en  ce  qui  concerne  la  traction  mécanique  des  bateaux  et 
i*alimentation  des  canaux,  formulé  des  appréciations  et  propositions 
qui  feront  faire  un  grand  pas  à  l'étude  de  ces  importantes  questions. 

Je  remercie  tout  particulièrement  mes  Collègues  des  nations  étran- 
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gères  qui  ont  bien  voulu  apporter  id  le  frait  de  leur! 
leur  expérience. 

Les  intéressants  rapports  qui  nous  ont  été  présenté 
discussions  auxquelles  ils  ont  donné  lieu  et  la  parfaite 
a  toujours  r^é  dans  nos  discussions,  ont  rendu  la  bes 
dent  extrêmement  facile. 

Je  remercie  mes  Collègues  du  Bureau  qui  ont  bien 
place  à  mes  côtés. 

Nos  Rapporteurs  généraux,  HH.  Barbet  et  Deking- 
la  cheville  ouvrière  de  nos  travaux;  je  les  félicite  du  tal( 
ils  ont  préparé  les  bases  des  rapports  à  'présenter  en  s< 

Plusieurs  membres  de  notre  assemblée  ont  bien  voi 
tâche  ingrate  de  traducteur;  je  leur  en  suis  très  rea 
témoigne  également  toute  ma  reconnaissance  à  nos  Se 
les  soins  donnés  aux  comptes  rendus  qu'ils  ont  recueil 

De  mon  côté,  je  remplis  un  véritable  devoir  en  voi 
Messieurs,  de  la  bienveillance  et  de  la  sympathie  qu 
.  consLamment  témoignées.  Soyez  bien  persuadés  qu 
toujours  un  agréable  souvenir  des  séances  pendant  les 
l'insigne  honneur  de  diriger  vos  travaux. 

Je  me  rassieds  en  formant  un  souhait  :  c'est  celui 
retrouviez  tous  au  prochain  Congrès.  {Applaudissements 

M.  Carlier.  M.  le  l'résident  vient  de  vous  dire  qu'il  y  a 
citer  du  travail  qui  s'est  fait  ici  et  que  les  résultats  de  vo 
avaient  été  fructfleux. 

En  nous  rendant  cet  hommage,  il  a  été  trop  modes 
songea  lui-même.  [Applaudissements.) 

C'est  un  devoir  pour  nous  de  proclamer  que  si  ce 
acquis,  c'est  grùcc  à  l'autorité,  à  la  courtoisie,  à  la  compi 
Président. 

Je  suis  donc  certain  d'être  l'organe  de  la  Section  ti 
exprimant  nos  plus  sincères  remcrcîments  à  M.  le  Prés 
les  membres  du  Itureau.  [  Vifs  applaudissements.) 

M.  l6  Président.  Messieurs,  vos  applaudissements  et  les! 
que  vient  de  m'adresser  l'honorable  M.  Carlier  me  touci 
ment.  Ils  me  fournissent  la  preuve  qu'ainsi  que  moi,  vo 
la  2*  Section  a  travaillé  avec  talent  et  activité. 

—  La  séance  est  levée  à  5  heures. 
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PREMIÈRE  SEANCE. 

LUNDI  25  JUILLET  (après-midi). 

Présidence  de  M.  J.  TROOST 


—  La  séance  est  ouverte  à  2  h.  45. 

M.  le  Président.  Nous  abordons  directement  Texamen  de  la  1^  ques- 
tion, ainsi  libellée  : 

FORMULAIRE  DES  RENSEIGNEMENTS  CARACTÉRISTIQUES  d'uNE   RIVIÈRE  A  MARÉE. 

A.  Énumération  détaillée  des  renseignements  à  recueillir  pour  carac- 
tériser une  rivière  et  pour  être  à  même  d'en  comparer  le  régime  et  les 
conditions  de  navigabilité  à  ceux  d^une  autre  rivière.  Préciser  le  sens  et 
la  valeur  des  termes  employés,  de  façon  à  posséder  des  bases  de  compa- 
raison applicables  aux  diverses  rivières. 

B.  Fournir  pour  une  ou  plusieurs  rivières  Fénumération  des  rensei- 
gnements prémentionnés. 

Nous  avons  reçu  à  ce  sujet  plusieurs  mémoires  qui  vous  ont  été 
distribués.  Leur  lecture  vous  aura  montré  qu'on  est  généralement 
d'accord  sur  les  éléments  à  fournir,  mais,  les  rapports  étant  nombreux 
et  notre  programme  très  chargé,  il  est  absolument  nécessaire  de  cher- 
cher à  aboutir  le  plus  vite  possible;  c'est  dire  donc  qu'il  ne  nous  est 
pas  loisible  de  discuter  successivement  tous  les  rapports  envoyés.  Il 
faut,  au  contraire,  chercher  à  concentrer  la  discussion.  Nous  charge- 
rons ensuite  quelques-uns  d'entre  nous  de  résumer  clairement  ce  qui 
aura  été  décidé  par  la  Section. 

Tous  les  auteurs  sont  d'accord  pour  distinguer  trois  parties  dans  une 
rivière  à  marée,  savoir  : 

i^  L'embouchure  proprement  dite  ; 

2^  La  partie  amont,  c'est-à-dire  celle  où  la  marée  ne  se  fait  pas 
sentir; 

3°  La  partie  de  la  rivière  comprise  entre  les  deux  précédentes,  ou 
la  rivière  maritime  proprement  dite. 
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Des  propOfiliODS  ont  été  formalées  pour  caractériser  cbacoi 
parties;  pour  noiu  metb%  rapidement  d'accord,  il  me  paraît  i 
pourrait  choisir  un  des  mémoires  les  plus  complets  et  dise 
conclusions  une  à  une  en  les  amendant  si  c'est  nécessaire. 

M.  Henfiii'Irecmilz.  Je  partage  absolameat  l'avis  de  M.  le  P 
en  ce  sens  que,  ayant  à  discuter  surtout  dans  le  présent  cas  ui 
lion  de  réiiat^ion,  il  est  utile  de  choisir  comme  guide  un  i 
mémoires  présentés. 

Reprenant  donc  la  proposition  de  H.  Troosl,  je  tous  g 
prendre  pour  thème  de  discussion  le  mémoire  de  M.  Vandervii 
clair  et  concis  ;  cela  ne  veut  pas  dire  cependant  que  nous  soyoc 
d'attmcllrc  toutes  ses  conclusions  ne  varietur;  nous  ferions  ne 
tions,  s'il  y  a  lieu,  au  cours  de  l'examen. 

En  outre,  comme  il  serait  diflicile  d'arriver  d'emblée  à  une 
définitive,  il  me  parait  qu'il  faudra  charger  quelques  perso 
condenser  nos  décisions  avant  de  les  soumettre  à  la  séance  pic 
Congrès  ;  on  pourrait,-par  exemple,  charger  de  ce  travail  le  Bi 
la  Section. 

Les  deux  proposilions  que  je  vous  fais,  sont  d'ailleurs  dilT 
on  peut  admettre  l'une  et  rejeter  l'autre.  {Adhésion.} 

H.  la  Frésidant.  On  propose  donc  de  commencer  par  Vexa 
mémoire  lic  M.  Vandervin  et  d'examiner  ensuite  s'il  y  a  lieu  de 
'  quelques  membres  de  rédiger  les  conclusions. 
Quelqu'un  dcmande-t-îl  la  parole? 

H.  Haas.  Je  la  demande  pour  vous  exposer  quelques  consid 
générales  préliminaires. 

H.  le  Tréflldent.  Ont-elles  trait  à  la  question  soulevée? 

X.  Haas.  Pas  tout  à  fait  ;  ce  sont  des  considérations  général 
je  voudrais  les  exposer  dés  maintenant,  devant  me  rendre  dï 
une  autre  section. 

H.  1«  Préiidsnt.  .lotre  temps  est  très  limité  ;  nous  devons  no 
si  nous  vouloD'  épuiser  noire  programme;  je  regrette  de  ne 
vous  donner  la  parole  en  ce  moment  ;  les  questions  postes 
d'abord  être  résolues.  Je  résume  les  propositions  de  M.  1 
Lecrculx. 

1°  Adoption  du  rapport  de  M.  Vandervin  comme  thème  de 
sion  ; 
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2*  Une  commission  sera  chargée  de  rédiger  des  conclusions  pour 
les  soumettre  à  la  séance  plénière. 

S'il  n'y  a  pas  d'observations,  je  déclare  ces  propositions  adoptées. 
(Adhésion.) 

—  M.  Maas  insistafit  et  devant  se  borner  à  la  lecture  d'une  courte 
note,  la  parole  lui  est  donnée. 

M.  Maas  lit  la  note  suivante  : 

Le  VII®  Congrès  de  navigation  marquera  par  l'importance  des  ren- 
seignements positifs  qu'il  aura  recueillis  sur  les  questions  complexes 
de  son  programme.  Je  suis  de  c^ux  qui  pensent  que  la  grande  diver- 
gence de  vues  de  MM.  les  Rapporteurs  n'était  pas  moins  utile  à  coh- 

naître. 

Nous  savons  aujourd'hui  que  l'art  d'entretenir  et  d'améliorer  les 
accès  fluviaux  des  ports  maritimes  est  très  loin  de  reposer  déjà  sur  des 
principes  certains,  mais  que,  grâce  à  l'actif  concours  de  nos  Rappor- 
teurs, il  y  a  lieu  d'espérer  que  plusieurs  des  inconnues  encore  très 
nombreuses  de  ce  gravissime  problème  pourront  un  jour  être 
dégagées.  ' 

Cette  constatation  est  un  fait  très  heureux,  car  le  doute  est  le  com- 
mencement du  progrès,  dont  la  connaissance  complète  est  la  fin.  C'est 
en  ne  doutant  pas  assez  qu'on  à  abouti  aux  résultats  peu  satisfaisants 
que  chacun  connaît  en  matière  de  travaux  de  haute  hydraulique. 

La  conséquence  de  cette  situation  bien  nette  est  que  les  nations 
maritimes  doivent  apporter  la  plus  grande  circonspection  dans  toute 
mesure  tendant  à  toucher  à  leur  accès  vers  la  mer,  surtout  si  leur 
situation  en  ce  sens  est  relativement  satisfaisante. 

De  son  côté,  le  Congrès  voudra,  sans  aucun  doute,  maintenir  pen- 
dant plusieurs  années,  au  programme  de  ses  sessions  futures,  la  pre- 
mière question  qu'il  a  soumise  à  notre  troisième  Section. 

H.  le  Président.  Nous  passons  à  l'examen  du  mémoire  de  M.  Vandcr- 
vin.  Les  conclusions  se  trouvent  à  la  page  6  de  son  rapport. 

H.  Mengin-IecrenU.  Je  lis  en  tête  des  conclusions  :  a  Nom  de  la 
rivière  ».  Il  me  semble  qu'il  faudrait  préciser  davantage.  M.  Franzius 
a  fait  remarquer  dans  ses  préliminaires  qu'il  faut  distinguer  entre  les 
rivières  ayant  des  embouchures  à  faible  marée  et  celles  ayant  des 
embouchures  à  marée  considérable;  entre  les  rivières  se  jetant  dans 
un  estuaire  et  celles  se  jetant  dans  la  mer  même. 

11  me  semble  donc  qu'il  faudrait  compléter  l'indication  «  nom  de 
la  rivière  »  en  y  ajoutant  une  description  géographique  très  succincte; 
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ifînir  ce  qu'on  entend  par  estuaire  et  pa: 

ins  sont  très  diverses  à  ce  sujet. 

e  l'on  pourrait  formuler' ainsi  :  Telle  rivl 

car  leurs  parties  successives  peuvent  être 

érents)  et  on  donnerait  également  l'indic 

mbouchure. 

Harconrt.  Je  crois  qu'il  faut  d'abord  défii 
uche  le  cours  d'eau,  puis  parler  de  la  ri 
;ur,  puis  de  la  rivière  maritime  proprer 
itrième  lieu,  parler  de  l'embogchure,  d: 

■vin.  Qu'est-ce  que  l'estuaire?  L'un  le 
tre  d'une  autre. 

onsidérer  comme  limite  aval  de  la  rii 
les  rives  s'écartent  très  fortement,  de  ma 
I  soit  plus,  en  quelque  sorte,  hien  défini, 
rais  pas  grand  avantage  à  définir  l'estuai 
m  estuaire  entre  la  mer  et  la  rivière,  dar 
phénomènes  sont  dans  tous  les  cas  ceu; 

-Leoreulz.  Je  n'ai  fait  aucune  propositio 
l'estuaire  ou  de  l'embouchure,  mais  j'ai  vi 
précise  œ  qu'il  entend  par  là.  Le  préau 
onstituer  une  description  géographique  ti 
a  de  l'embouchure.  Je  crois  que  cela  d< 
nt  du  formulaire,  non  à  la  fin,  car  il  peut 
ette  pas  dans  la  mer,  mais  dans  une  lagun 
es  différents, 

lant.  Pour  concilier  toutes  les  opinions  o 

a  au  commencement  du  chapitre  une  de 

aère,  de  la  sorte  nous  n'y  mêlerions  p; 

ure. 

is  donc  d'accord  pour  débuter  ainsi  :  «  La  r 

tdans ,  se  compose  de 

e  comme  la  fin  de  la  rivière  maritime  l'en 
ner,  mais  nous  cessons  d'être  d'accord  sui 
est-à-diresur  l'embouchure, 
l'embouchure  c'est  l'endroit  où  les  cour 
cûtiers,  de  même  que  le  courant  du  fie 
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changent  de  direction,  les  premiers  pour  pénétrer  dans  le  fleuve,  les 
seconds  pour  se  mêler  aux  premiers. 

Nous  pouvons  donc,  si  nous  sommes  d'accord,  aborder  la  première 
question  à  formuler,  celle  du  régime  de  la  mer  dans  laquelle  se  jette 
la  rivière. 

Quelqu'un  demande- t-il  la  parole? 

Non/  Dans  ce  cas  nous  passons  au  1°. 

«  1»  Carte  à  l'échelle  de  Viooooo  de  la  région  de  la  mer  dan3  laquelle 
la  rivière  se  jette,  avec  figuration  de  courbes  côtidales.  » 

H.  Mengin-Lecrenlz.  Je  ne  sais  si  la  fixation  de  l'échelle  obligatoire 
de  */i 00000  ®st  bien  pratique;  il  me  paraît  préférable  de  dire  «  carte  de 
la  région,  etc.  »,  sans  indiquer  l'échelle.  On  se  sert,  en  effet,  de  nom- 
breuses cartes  existantes  et  à  échelles  diflcrentes.  En  France,  nous 
avons  des  cartes  toutes  faites  qui  nous  sont  livrées  par  un  service 
spécial  et  sur  lesquelles  nous  inscrivons  nos  indications. 

M.  Vandervin.  Oui,  mais  dresser  d'après  ces  cartes  une  carte  à 
l'échelle  du  Viooooo  n'exigerait  pas  un  bien  grand  travail. 

M.  de  Thierry.  J'adhère  entièrement  à  la  proposition  de  M.  Mengin- 
Lecreulx,  parce  que  on  peut  se  trouver  en  présence  de  très  petites 
rivières  maritimes  se  jetant  elles-mêmes  dans  une  grande  (nous  avons 
le  cas  en  Allemagne);  or,  avec  une  échelle  unique  au  Viooooo»  on  ne 
pourrait  donner  les  indications  relatives  à  ces  petites  rivières,  l'échelle 
serait  trop  petite,  et,  cependant  il  arrive  que  ces  petites  rivières  sont 
parfois  très  importantes. 

H.  Tandervin.  Il  ne  s'agit  ici  que  d'indications  relatives  à  la  région 
de  la  mer  dans  laquelle  se  jette  le  fleuve;  nous  parlerons  de  celui-ci 
plus  tard. 

M.  de  Thierry.  Oui,  je  suis  bien  d'accord,  du  reste,  avec  M.  Vandervin 
pour  caractériser  nettement  cette  région  de  la  mer,  mais  je  crois  qu'il 
vaut  mieux  ne  lier  personne  par  la  question  d'échelle.  Il  faut  laisser  la 
liberté  à  tous,  des  circonstances  peuvent  se  rencontrer  où  il  serait  très 
regrettable  d'être  lié  par  une  décision  sur  ce  point. 

M.  BTarten  appuie  l'opinion  de  M.  de  Thierry  sur  la  question 
d'échelle. 

M.  Mengin-Lecrenlz.  Le  1**  porte  avec  figuration  de  courbes  côtidales. 
Il  est  bien  entendu,  me  semble-t-il,  que  nous  rédigeons  ici  l'ordre 
d'un  formulaire,  mais  que  les  prescriptions  ne  sont  pas  toutes  obli- 


gatoires.  On  donna»  dans  (AaqBecues  qaeroD  pourra  ;  dans  certaines 
circonstances,  il  pourrait  être  tria  diffidte  de  6gorer  des  couii>es 
cdtidales,  parfois  elles  sont  très  importunes  —  c'est  le  cas  pour  la 
Seine  —  d'antres  fois,  elles  le  sont  moins. 

Sous  la  réserve  qu'on  donnera  uniquement  ce  que  l'on  poorra,  je 
laisserais  celte  indication  dans  le  formulaire,  sinon  je  I  uterais. 

H.  Crahty  de  Trancbimont.  1^  formulaire  demande  la  production 
d'une  carie  au  '/jwxxjt  mais  ce  qui  imporle,  c'est  non  seulement  la 
carte  de  l'état  présent,  mais  encore  et  surtout  celles  des  étals  antérieurs; 
on  peut  se  rendre  compte  ainsi  des  états  successifs  de  la  riWére. 

En  France  nous  possédons  de  vieilles  cartes  marines  datant  do 
commencement  du  siècle,  nous  nous  en  servons  fréquemment;  les 
cartes  antérieures,  datant  du  siècle  précédent,  n'étaient  pas  faites  à  la 
même  échelle  et  ne  se  rapportaient  pas  non  plus  aux  mêmes  points  de 
repère;  nous  n'avons  donc  pas  confiance  en  elles. 

Si  l'on  veut  former  le  dossier  des  rivières  maritimes,  il  faudra 
dresser  les  cartes  de  façon  qu'elles  soient  toutes  saperposables;  c'est 
là  un  point  non  louché  dans  le  formulaire  et  cependant  très  impor- 
tant, plue  important  même  que  la  question  d'échelle. 

Il  ne  faut  pas  non  plus  se  borner  à  examiner  une  carte,  mais  en 
examiner  de  successives  et  choisir  parmi  elles  colles  qui  donnent  les 
étals  successifs  les  plus  intéressants  de  la  mer  à  l'embouchure. 

U.  Duclont.  Il  me  parait  dltïicile  de  fixer  dans  un  formulaire  l'indi- 
cation d'une  échelle  absolue  ;  mais  ce  que  l'on  pourrait  y  meltre,  et  je 
demande  au  Congrès  de  le  faire,  c'est  l'obligation  d'employer  des 
échelles  décimales,  se  prêtant  bien  au  calcul,  et  la  suppression  des 
échelles  en  pieds,  pouces,  etc. 

K.  le  Piésilent.  La  remarque  de  M.  Crahay  de  Franchimont  paraît 
juste,  la  production  des  cartes  antérieures  pouvant  en  certains  cas  être 
d'une  grande  utilité. 

H.  VflDgin-LeoreDlz.  Autre  chose  est  l'étude  de  l'ingénieur  s'occupant' 
du  rét;inie  des  rivières  A  marée,  et  les  recherches  à  faire  par  l'ingénieur 
chargé  de  fournir,  en  vue  des  travaux,  un  projet  documenté  aux  auto- 
rités qui  décréteront  le  tr.ivail. 

Je  comprends  l'uliUlé  des  renseignements  demandés  par  M.  Crahay 
de  Franchimont,  mais  il  me  semble  que  l'idée  maîtresse  du  formulaire 
n'est  pas  celle-là. 

Dans  mon  opinion  personnelle,  pour  l'objet  qui  nous  occupe,  il  me 
paraît  que  la  production  d'une  carte  sultit  et  que  la  dimension  de 
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l*échelle  doil  être  laissée  de  côté;  il  est  désirabicloutefois  qu'elle  soit 
simple  et  la  proposition  de  M.  Duciout,  relative  aux  échelles  décimales, 
me  paraît  acceptable. 

M.  Vandervin.  Je  sais  très  bien  que  beaucoup  de  choses  manquent 
dans  le  formulaire  que  j'ai  rédigé,  mais  je  me  suis  efforcé,  dans  sa 
rédaction,  de  répondre  à  la  question  posée,  et  celle-ci  demandait  un 
formulaire  des  renseignements  caractéristiques,  c'est-à-dire  donc  l'énu- 
mératîon  des  renseignements  les  plus  importants.  Il  ne  s'agit  point  ici 
de  fournir  une  monographie  complète  de  chaque  rivière.  Le  for- 
mulaire est  uniquement  destiné  à  permettre  aux  ingénieurs  une 
comparaison  sommaire  des  diverses  rivières  sur  lesquelles  des  données* 
seront  fournies. 

H.  le  Président.  Je  crois  également  que  nous  devons  faire  entrer 
dans  le  formulaire  le  minimum  des  renseignements  à  donner;  il  faut 
y  indiquer  les  conditions  de  la  rivière,  mais  d'une  manière  générale. 
Toutefois,  il  faut  laisser  un  peu  de  liberté  à  chacun  en  ce  qui  concerne 
les  renseignements  supplémentaires  qu'il  voudrait  donner,  renseigne- 
ments que  nous  ne  demandons  pas,  mais  qui  peuvent  être  très  utiles. 

Un  membre.  M.  Crahay  de  Franchimont  émettant  le  désir  de  voir 
donner  par  les  cartes  l'historique  des  états  de  l'embouchure  du  fleuve, 
c'est  un  vœu  que  nous  pouvons  émettre,  mais  il  n'est  pas  absolument 
nécessaire  d'introduire  cela  dans  le  formulaire. 

Je  demande  les  raisons  pour  lesquelles  M.  Crahay  de  Franchimont 
insiste  sur  l'importance  pour  l'ingénieur  de  ces  renseignements 
historiques. 

M.  Crahay  de  Franchimont.  Ce  qui  m'a  fait  insister  sur  ce  point,  c'est 
la  loi  de  continuité.  Je  me  garde  bien  de  demander  qu'on  nous  donne 
toutes  les  cartes  de  sondage,  mais  je  demande  qu'on  fournisse  les  plus 
importantes  et  qu'elles  soient  superposables.  On  choisira  celles  qui 
indiquent  des  états  réellement  caractéristiques  de  la  mer  ou  de  la 
rivière.  Il  y  a,  en  effet,  des  phénomènes  qui  s'y  reproduisent  périodi- 
quement sous  l'influence  des  agents  athmosphériques  ou  des  courants  ; 
il  peut  arriver  que  certains  états  de  rivières  déterminées  se  repro- 
duisent tous  les  10  ou  lo  ans. 

M.  le  Président.  Je  crois  que  nous  pouvons  résumer  le  débat,  en 
disant  qu'il  appartient  à  celui  qui  fournit  les  renseignements,  de  les 
donner  les  plus  complets  possible.  C'est,  du  reste,  celui  qui  les  donne 
qui  est  le  mieux  à  même  d'apprécier  ce  qu'il  convient  de  faire;  au 
surplus,  le  compte  rendu  de  la  discussion  servira  d'interprétation. 


isse  au  2'  :  k  Signaler  les  courants  maritimes  cooslatés  devant 
.  le  voisinage  de  l'embouchure  ». 
d'observations?  —  Adopté. 

Amplitude  de  la  marée  en  temps  normal,  en  vive  eau  et  en 
eau  ». 

Ken^in-LecTftulz.  On  voit  par  la  lecture  des  difTérents  mémoires 
nporte  de  bien  définir  les  vives  eaux  et  mortes  eaux,  de  manière 
ployer  que  des  termes  bien  clairs,  et  que  les  données  soient 
râbles  pour  tous.  Les  mots  employés  nie  semblent  vagues. 

Vajiderviti.  Pour  moi  la  marée  de  vive  eau  est  celle  qui  se 
t  trente-six  heures  après  le  passage  de  la  lune  au  méridien,  aux 

îs  de  syzygies. 

Sengia-Lecrflnlx.  M.  Crahay  de  Franchimont  ne  voudrait-il  pas 
onnersa  définition?      ' 

rahayde  Franchimont.  Je  crois  que  la  définition  de  M.  Vandervin 
à  désirer  dans  certains  cas.  U  faut,  en  effet,  éviter  toute 
ion  au  sujet  des  marées  basses;  s'agic-il  des  marées  basses  des 
!S  ou  de  celles  des  équinoxesT 

lul  donc  définir  de  quelles  marées  il  s'agit,  et  puis  prendre  la 
ne  de  ces  marées  pendant  le  plus  de  temps  possible.  En  France 
a  plupart  des  rivières,  nous  les  avons  pour  les  19  dernières 
,.  Le  niveau  d'éliage  est  toujours  cIicj;  nous  celui  de  la  plus 
marée  observée  et  souvent  il  résulte  d'un  très  pelit  nombre 
rvalions. 

Hengin-Lecrenlz.  Je  crois  que  si  la  définition  donnée  par 
ihay  des  marées  de  vive  eau  el  de  morte  eau  était  acceptée, 
ndrait  les  indications  plus  comparables. 

e  Préaident.  Je  demande  qu'on  indique  le  texte  dont  on  propose 
tion. 

^aliay  de  Franchimont.  Voici  cette  définition,  pour  les  mers 
ée  d'Europe,  oii  prédomine  l'action  de  l'onde  semi-diurne  : 
eau  de  haute  ou  de  basse  mer  de  vive  eau,  c'est  la  moyenne  des 
X  des  hautes  ou  basses  mers  observées  au  marégraphe  du  lieu, 
-six  heures  après  le  passage  de  la  lune  au  méridien,  au  moment 
;y7.ygie. 

liveau  des  hautes  ou  basses  mers  de  morte  eau,  c'est  la  moyenne 
veaux  des  hautes  ou  basses  mers  obsenées  au  marégraphe  du 
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lieu,  trente-six  heures  après  le  passage  de  la  lune  au  méridien,  au 
moment  de  la  quadrature.  ^ 

It.  Vandervin.  On  pourrait  indiquer  toujours  la  manière  dont  la 
moyenne  a  été  prise. 

M.  Crahay  de  Franehimont.  Oui  et,  en  outre,  il  faudrait  éliminer  les 
marées  constatées  par  grands  vents,  forte  baisse  barométrique. 

M^  le  Président.  C'est  entendu.  Je  continue  donc. 

—  Lecture  dos  4°,  o**,  6**  de  la  première  partie  (voir  texte  du  rapport 
de  M,  Vandervin). 

M.  Crahay  de  FranchimoBt.  Le  4""  parle  de  profondeur  sous  marée 
nonnale  à  l'ouvert  de  Tembouchure. 

Il  importe  de  définir  soigneusement  le  zéro.  Il  importe  que  la  carte 
porte  la  mention  du  zéro  auquel  des  observations  sont  rapportées. 

M.  Dnclont.  Je  crois  que  la  question  du  zéro  est  très  compliquée. 
Comment  faut-il  repérer  le  zéro,  est-ce  par  nivellement  ou  par  propa- 
gation de  marée? 

Le  zéro  correspond-il  à  une  surface  géodésiqueou  est-il  l'enveloppe 
des  positions  successives  de  Tonde  marée? 

Je  possède  des  cartes  du  Rio  de  la  Plata  dressées  par  Tamirauté 
anglaise;  or,  le  Rio  de  la  Plata  a  60  kilomètres  de  large,  ces  cartes 
n'ont  donc  pu  être  dressées  par  nivellement,  il  est  probable  qu'elles 
l'ont  été  par  calculs  basés  sur  l'onde  marée. 

Il  est  indispensable  de  résoudre  la  question. 

Faut-il  se  repérer  pour  dresser  les  cartes  au  zéro  géodcsique  ou  au 
zéro  hydrométrique?  Je  crois  que  le  Congrès  doit  trancher  celte  ques- 
tion. Elle  est  d'une  grande  importance.  Un  exemple  :  Dans  le  port  de 
la  Plata,  (|uand  géodésiquement  il  y  a  23  pieds  d'eau,  hydraulique- 
ment  il  n'y  en  a  que  21.  Or,  ce  sont  les  profondeurs  d'eau  qu'il 
importe  avant  tout  de  connaître  pour  la  navigation. 

M.  Vandervin.  Nous  avons  en  vue  des  renseignements  à  fournir  à  des 
ingénieurs,  non  à  la  navigation.  Je  crois  qu'il  faut  nivçler  en  se  rap- 
portant au  zéro  des  plus  basses  mers  connues  à  l'embouchure  dans  le 
lieu  considéré.  De  cette  manière  on  évitera  des  cotes  négatives  pour 
tout  ce  qui  conc-erne  le  niveau  des  eaux. 

H.  Daclout.  Mais  il  est  très  difficile  de  niveler  dans  une  grande 
rivière,  j'ai  même  eu  de  la  peine  dans  le  Rio  de  la  Plata  à  faire  des 
triangulations. 

24 
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vers  l'embouchure,  elles  convergent  du  nord  et  du  sud  :  dans  d'autres 
rivières,  il  n'en  est  pas  de  même,  il  y  a  donc  lieu  d'indiquer  le  courant 
de  matières* 

M.  Vandervin.  On  pourrait  ajouter  au  6°  et  comme  complément, 
les  mots:  Indication  du  mouvement  de  transport  de  matières.  {Adhésion.) 

H.  le  Fréfident.  C'est  entendu. 

—  Lecture  est  donnée  des  7*  et  8*  de  la  première  partie. 

—  Adopté. 

Personne  ne  demande  plus  la  parole  sur  la  première  partie? 
Nous  passons  à  la  deuxième  partie. 

—  Lecture  du  !•. 

H.  Bubendey.  Je  demande  que  le  l""  soit  caractérisé  comme  je  l'ai 
fait  dans  mon  rapport  sur  l'Elbe,  c'est-à-dire  par  la  courbe  des  débits 
et  aussi  par  celle  de  la  fréquence,  telles  que  je  les  ai  indiquées  dans 
les  figures  3  et  4. 

M.  Vandervin.  Les  3""  et  4^  de  la  seconde  partie  répondent  par- 
tiellement à  ce  que  demande  M.  Bubendey.  Cela  rentre,  du  reste,  dans 
la  catégorie  des  renseignements  désirables  qu'il  n'est  pas  toujours 
possible  de  donner. 

'm.  Hengin-Lecreidz.  Je  démande  ce  que  M.  Vandervin  entend  par 
débit  normal. 

Est-ce  la  moyenne  de  l'année?  Oui,  eh  bien  !  dans  ce  cas,  je  crois 
qu'il  vaudrait  mieux  dire  :  débit  moyen  annuel. 

—  Divers  membres  :  Oui! 

M.  Fari^ue.  Oui,  c'est  ce  que  l'on  appelle  souvent  le  module  de  la 
rivière. 

M.  le  Président.  Ce  que  M.  Bubendey  a  indiqué,  c'est  une  espèce  de 
débit  moyen  mensuel.  De  ces  débits  moyens  mensuels,  on  tire  le  débit 
moyen  de  Tannée  ;  c'est  évidemment  très  utile,  mais  on  n'a  pas  tou- 
jours ces  renseignements. 

Il  est  entendu  que  chacun  donnera  le  maximum  d'indications  qu'il 
possédera. 

—  Lecture  des  2°,  3°,  4o  et  5^ 

M.  Vandervin.  Les  renseignements  que  M.  Bubendey  demandait  il 
y  a  un  instant  sont  évidemment  plus  complets  que  mes  conclusions;  je 
vous  propose  formellement  de  les  adopter,  quitte  à  ne  pas  les  donner 


i  a  paB.  Nous  adopterions  donc  sou 
figures  3  et  4  du  mémoire  de  M.  Du 

iigiMl  au  i"  du  débit  solide  venant  ( 

rconrt.  Tout  le  débit  solide  dans  la 
[Dénégations  de  piusieitrs  membres.) 

^  Il  me  semble  qu'il  serait  intéressa 
tile  qu'il  est  important  d'étudier  le 
ie  la  partie  qui  reçoit  la  marée,  noi 
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ce  pour  la  partie  maritime. 

.  Les  régimes  peuvent  être  très  d 
euve.  Rien  ne  permettrait  de  déduis 
ieure  des  renseignements  géomélri 
I  la  marée.  Déjà,  dans  la  rivière  supi 
lir  les  relations  de  largeurs,  iongi 
ndeurs. 

maritime,  la  complexité  est  plus  gra 
lu  lit,  etc.,  ne  sont  pas  toujours  c 

et  le  régime  des  eaux  est  ditrérent. 

région  d'amont,  à  des  renseigneme 
es,  éléments  qui  seuls  intéressent  la 

r.  Il  me  semble,  cependant,  qu'il  i 
jter  ce  que  je  demande  au  i". 

Le  débit  est  le  Tacteur  le  plus  imp( 
!r  le  régime  de  la  partie  amont. 

t.  Oui,  ce  qu'il  importe  surtout  de 

ant  de  l'amont. 

irconstances  spéciales  qui  recomm: 

11,  on  les  indiquera. 

à  la  3*  partie. 

creulx.  Le  titre  ne  me  satisfait  pas 
rait  mieux  dire  :  Régime  de  la  pa 

t.  Oui,  nous  le  ferons. 
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H.  de  Thierry.  Je  fais  ici  les  mêmes  remarques  que  j'ai  faites  pré- 
cédemment pour  la  fixation  de  Téchelle.  Elle  doit  rester  libre. 

M.  Duclout.  Je  demande  également  ici,  comme  je  Tai.fait  déjà,  qu'on 
adopte  des  échelles  décimales,  commodes  pour  le  calcul. 

H.  Mengin-Leorenlz.  Oui,  on  pourrait  substituer  les  mots  «échelle 
décimale  »  à  ceux  de  «  échellie  au  ^/aoooo  ''• 

M.  de  Thierry.  Nous  ne  pouvons  cependant  penser  à  imposer  à 
des  étrangers  le  système  décimal  qui  n'est  pas  légal  chez  eux. 

M.  BacloQt.  Ce  que  j'en  dis  n'est  qu'un  vœu. 

M.  Men^in-Lecreulx.  Oui,  mais  comme  nous  sommes  réunis  en 
Congrès,  nous  demandons  que  nos  Collègues  étrangers  tâchent 
d'amener  leurs  Gouvernements  à  favoriser  l'emploi  de  la  numération 
décimale  si  commode  pour  les  calculs. 

H.  le  Président.  Il  est  entendu  que  nous  émettons  ce  vœu.  On  peut 
être  conduit,  du  reste,  à  adopter  des  échelles  différentes  pour  deux 
parties  d'une  même  rivière.  C'est  le  cas  notamment  pour  l'Escaut,  qui 
est  beaucoup  moins  large  chez  nous  que  dans  les  Pays-Bas;  d'où  la 
nécessité  de  cartes  à  échelles  plus  grandes  que  chez  nos  voisins. 

M.  Baclout.  Qu'est-ce  qu'on  entend  au  1^  par  les  mots  courbes  de 
niveau. 

Nous  avons  un  zéro  à  l'entrée  de  la  rivière.  Il  correspond  à  une 
marée.  Il  est  facile  de  dresser  un  plan  dans  lequel  on  aurait,  non  des 
courbes  de  niveau,  mais  des  courbes  d'équidistances;  mais  il  se  ren- 
contre des  cas  dans  lesquels  il  peut  être  très  long  et  même  impossible 
de  faire  un  nivellement  pour  établir  le  zéro  géodésique. 

On  a  pu  le  faire  dans  la  Gironde,  mais  s'il  fallait  le  faire  dans  le 
Rio  de  la  Plata,  cela  demanderait  un  travail  très  long  et  très  coûteux. 

K.  Mengin-Lecreulx.  Dans  les  pays  où  les  nivellements  sont  impos- 
sibles, il  faut  bien  se  repérer  au  plan  d'eau  des  basses  mers,  mais  dans 
les  fleuves  ordinaires,  dans  ceux  que  nous  connaissons,  ceux  d'Europe, 
le  niveau  des  basses  mers  change  par  suite  de  travaux  exécutés,  et  le 
prendre  serait  la  négation  même  des  études  que  nous  poursuivons. 

Dans  les  conditions  où  nous  nous  trouvons  en  Europe^  nous 
sommes  obligés  de  prendre  un  niveau  géodésique,  nous  ne  pourrions 
faire  autrement.  Il  est  évident  que  puisque  ailleurs,  comme  à  la  Plata, 
on  ne  peut  le  faire,  il  faudra  bien  procéder  d'autre  manière,  et  il  n'y 
aura  pas  d'inconvénient  à  le  faire  du  moment  qu'on  a  soin  de  le  dire. 
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M.  Crahay  de  Franchimont.  Le  nivellement  du  bassin  maritime 
d'un  fleuve  est  une  opération  délicate.  En  ce  qui  concerne  la  Gironde, 
lorsqu'on  a  refait  cette  opération  dans  ces  dernières  années  en  la  rap- 
portant, tant  sur  une  rive  que  sur  l'autre,  à  un  plan  de  comparaison 
unique,  celui  du  niveau  moyen  de  la  mer  à  Marseille,  qui  est  celui  du 
nivellement  général  de  la  France  et  que  les  travaux  scientifiques,  les 
plans  récents  tendent  à  identifier  avec  le  niveau  moyen  de  toutes  les 
mers  d'Europe,  on  a  constaté  des  erreurs  considérables  par  rapport  à 
des  nivellements  antérieurs  faits  cependant  avec  beaucoup  de  soiii, 
mais  indépendamment  les  uns  des  autres  sur  chaque  rive. 

• 

M  Yandervin.  Je  ne  peux  qu'appuyer  ce  qu'a  dit  M.  Hengin- 
Lecreulx.  Je  remarque  d'ailleurs  que  dans  les  cas  où  l'on  n'a  pu  encore 
faire  les  opérations  de  nivellement  nécessaires  pour  pouvoir  rapporter 
les  côtes  à  un  plan  unique  de  comparaison,  il  serait  plus  rationnel  de 
prendre  le  Heu  géométrique  des  hautes  mers,  puisqu'il  est  peu  sujet  à 
variations,  tandis  que  le  lieu  des  basses  mers  donne  précisément  par 
son  abaissement  en  quelque  sorte  la  mesure  de  l'amélioration  du 
fleuve. 

M.  Mengin-Lecreulx.  Le  lieu  des  hautes  mers  varie  tout  de  même. 

M.  Yandervin.  Oui,  mais  beaucoup  moins  que  -  celui  des  basses 
mers.  On  pourrait  dire  que  les  courbes  de  niveau  sont  repérées  au 
niveau  géométrique  des  basses  mers  qui  serait  donné  lui-même,  rap- 
porté à  un  plan  de  comparaison  unique. 

H.  Hengin-Lecreulx.  Il  y  a  avantage  à  se  repérer  à  des  niveaux 
fixes;  il  y  aurait  inconvénient  à  changer  cette  méthode. 

X.  Dnclout.  Dans  ce  cas,  je  propose  que  sur  les  cartes  on  indique 
exactement  s'il  s'agit  de  courbes  de  niveau  repérées  à  une  surface 
géodésique  ou  à  une  courbe  de  basse  mer. 

• 

M.  le  Président.  Les  deux  méthodes  ont  leurs  avantages  et  leurs 
inconvénients. 

Pour  le  marin,  mieux  vaut  se  repérer  à  la  surface  des  basses  mers; 
pour  l'ingénieur,  mieux  vaut  le  zéro  géodésique;  je  crois  donc  qu'il  est 
nécessaire  qu'on  indique  sur  le  plan  s'il  est  géodésique  ou  repéré  à 
l'enveloppe  des  basses  mers. 

M.  Fargne.  Pratiquement,  il  faut  indiquer  la  profondeur  sous  la 
plus  basse  mer  du  lieu;  à  mon  avis,  il  n'y  a  qu'une  méthode,  c'est 
celle  du  lieu  des  basses  mers  repéré  à  un  lieu  géodésique  connu. 


"      t 
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M.  Duclout.  En  réalité,  il  y  a  trois  méthodes  : 
La  surface  géodésique  ; 
L*eQveloppe  des  basses  mers  ; 
Le  lieu  des  basses  mers. 

H.  le  Président.  £n  résumé,  il  reste  entendu  qu'on  pourra  procéder 
d'une  façon  ou  d'une  autre,  pourvu  que  les  cartes  l'indiquent  nette- 
ment. 

—  Lecture  du  2**. 

M.  Fargue.  L'indication  d'un  kilomètre  est  d'une  précision  qui  peut 
être  gênante.  Je  crois  qu'il  faudra  la  remplacer  en  disant  :  «  une  distance 
suffisante  >y,  car  celle  d'un  kilomètre  peut,  suivant  les  cas,  être  trop 
longue  ou  trop  courte. 

H.  le  Président.  Oui.  C'est  entendu. 

M.  Vidal.  Au  2**,  poqr  être  plus  précis,  on  pourrait  dire  :  «  .s*M7*  le 
cylindre  vertical  développé  ». 

H.  Mengin-Lecrenlx.  On  sait  ce  que  c'est,  il  est  inutile  de  le  dire. 

M.  le  Président.  Lecture  des  3®  et  4**. 

M.  Mengin-Leoreulx.  Dans  la  Garonne,  on  considère  comme  section 
mouillée  la  section  moyenne  en  tenant  compte  du  temps. 
C'est  la  formule 

Il  y  a  dans  cette  définition  une  précision  que  j'indique,  parce  qu'elle 
me  parait  intéressante. 

M.  le  Président.  Lecture  du  5^. 

M.  Tandervin.  Dans  la  rédaction  du  o"*,  j'ai  adopté  comme  ligne  de 
cheminement  l'axe  de  la  rivière,  parce  que  le  chenal  passe  d'une  rive 
à  l'autre,  que  souvent  les  passes  de  jusant  et  de  flot  chevauchent  et 
qu'enfin  il  importe  de  pouvoir  indiquer  les  distances  d'une  manière 
certaine  et  fixe. 

M.  Fargue.  Pour  les  rivières  à  marée,  j'ai  fini  par  me  convaincre 
que  la  considération  de  l'axe  est  inutile,  et  que  la  courbure  considérée 
par  rapport  à  l'axe  n'a  aucun  rapport  avec  la  profondeur. 

Ces  éléments  ne  sont  pas  à  conseiller. 
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J*ai  tenu  compte  d'abœ^d  des  courbiires  de  la  rive  et  cela  ne  m'a  pas 
conduit  à  des  conclusions  bien  nettes;  j*ai  tenu  compte  ensuite  de 
l'ensemble  des  concavités  et  des  convexités  et  je  n'ai  pas  non  plus 
obtenu  de  bons  résultats. 


!.  Tntein-NoltheniiiB.  H.  Fargue  vient  de  dire  que  la  connaissance 
,  des  courbures  de  l'axe  de  la  rivière  offre  peu  d'intérêt,  et  d'autres  se 
demandent  s'il  existe  bien  un  rapport  évident  entre  les  courbures 
d'une  rivière  à  marée  et  la  profondeur.  Peut-être  les  lois  que  j'ai 
trouvées  en  étudiant  les  parties  fluviales  des  rivières  néerlandaises 
pourront-elles  servir  à  élucider  celle  question.  On  voudra  bien  se 
rappeler  que  dans  la  notice  sur  la  profondeur  de  la  Meuse  supérieure, 
que  j'ai  eu  l'honneur  de  présenter  au  Congrès  de  La  Haye,  j'avais  eu 
l'occasion  de  formuler  quelques  lois,  dont  les  deux  principales  sont  : 

I.  —  La  profondeur  moyenne  du  lit  mineur  dépend  presque  exclu- 
sivement de  la  largeur;  l'influence  du  rayon  de  courbure  peut  être 
négligée. 

II.  —  La  différence  entre  la  profondeur  du  chenal  et  la  profondeur 
moyenne  du  lit  mineur  dépend  presque  exclusivement  du  rayon  de 
courbure;  l'influence  de  la  largeur  du  lit  mineur  peut  être  négligée. 

On  me  fit  alors  l'observation  que  ces  lois,  observées  sur  une  seule 
rivière,  n'avaient  peut-être  qu'un  intérêt  local.  Cette  observation  me 
paraissant  juste^  j*ai  tâché  de  les  vérifier  sur  les  autres-grandes  rivières 
néerlandaises:  les  trois  bras  du  Rhin:  le  Wahal,  le  Rhin  inférieur  et 
l'Yssel  (de  Gueldre).  Or,  j'ai  pu  constater  que  non  seulement  les  lois 
formulées  ci-dessus  s'appliquent  à  ces  rivières,  mais  que  les  tracés 
graphiques  représentant  le  rapport  entre  les  diverses  grandeurs  offrent 
des  ressemblances  d'autant  plus  frappantes  que  ces  rivières  diffèrent 
beaucoup  quant  à  l'importance  de  leurs  débits  et  leurs  pentes  kilomé- 
triques (^).  En  effet,  le  débit  aux  eaux  moyennes  (par  seconde)  est,  pour 
le  Wahal  de  1,400  mètres  cubes,  pour  le  Rhin  inférieur  de  410  mètres 
cubes,  pour  l'Yssel  de  217  mètres  cubes  et  pour  la  Meuse  supérieure 
de  loO  mètres  cubes.  Aux  plus  fortes  crues,  ces  chiffres  deviennent 
7,500  mètres  cubes  (Wahal);  2,300  mètres  cubes  (Rhin  inférieur); 
1,750  mètres  cubes  (Yssel);  2,200  mètres  cubes  (Meuse  supérieure). 
Et  tandis  que  la  pente  kilométrique  des  bras  du  Rhin  ne  diffère  pas 
beaucoup  de  0™10,  celle  de  la  Meuse  n'est  que  de  0"06.  Le  fait  que  des 
rivières  tellement  dissemblables  sont  régies  par  les  mêmes  lois,  m'au- 
torise donc  à  inviter  les  ingénieurs  des  divers  pays  à  s'assurer  si  ces 
lois  se  vérifient  sur  les  rivières  dont  ils  possèdent  les  données. 

(*)  Voy.  figures  de  la  page  377. 
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Rapport  entre  la  profondeur  moyenne  d'un  profil  et  la  largeur  de  ce  profil, 
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A .  Rapport  entre  le  réciproque  du  rayon  de  courbure  :  -  et  la  différence  entre 

T 

la  profondeur  minima  du  chenal  d'un  profil  et  la  profondeur  moyenne 
du  môme  profil.  :  (Ach.  —  Amoy.).  La  largeur  du  chenal,  supposée  con- 
stante, est  d'environ  un  tiers  de  la  largeur  totale. 
* 

B.  Rapport  entre  le  réciproque  du  rayon  de  courbure  :  -  et  la  différence  entre 

r 

la  profondeur  maxima  d'un  profil  et  la  profondeur  moyenne  du  môme 
profil.  :  (Amax.  —  Amoyen.) 
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ible  d'autant  plus  désirable,  qu'il 
[le  BJ  difficile  des  lois  qui  régissent 
;  connaitre  celles  qui  régissent  les 
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trs  doivent  examiner  ce  point,  y  ré 
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Ze  que  vous  dites  ne  contredit  pas 
néa  du  S". 

nt.  C'est  entendu,  nous  le  supprin 

lu  G". 

eo-eulx.  Les  mots  «  suivant  le  tha 

it.  Non.  Supprimons-les. 


t  de  M.  Vandervin,  tout  serait  rap 
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nés. 
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M.  le  Président.  Oui. 

—  Lecture  du  9°. 

On  pourrait  dire  :  à  une  distance  convenable  au  Heu  de  à  5  kilomètres. 
(Adhésion.) 

H.  Hengiii-LeoreTilz.  Je  ne  suis  pas  en  mesure  de  discuter  le  tableau, 
mais  le  graphique  me  paraît  préférable.  Ce  qu'il  y  a  d'essentiel,  c'est 
de  donner  le  volume  total  d'une  marée. 

H.  Crahay  de  Franchimont.  C'est  aussi  mon  avis. 

H.  le  Président.  Il  est  toujours  intéressant  d'avoir  un  diagramme 
montrant,  la  façon  dont  les  débits  varient;  mais  on  pourrait  le  com- 
pléter par  le  chiffre  du  débit  total  tant  du  jusant  que  du  flot. 

M.  Franzins.  Au  sujet  du  9**,  je  vous  propose  de  porter  également 
sur  la  feuille  le  diagramme  renseignant  la  variation  de  la  section 
mouillée  pendant  la  marée. 

M.  Tutein-lfolthenius.  J'ai  dressé  des  diagrammes  de  vitesses  en 
fonction  de  la  hauteur  d'eau  :  sur  une  verticale,  servant  d'axe  des 
abscisses,  sont  indiqués  les  niveaux  de  l'eau  aux  différents  moments  de 
la  marée.  Les  ordonnées  horizontales  correspondantes  représentent 
les  vitesses,  dirigées  vers  la  droite  ou  la  gauche  à  partir  de  la  verticale 
des  abscisses,  selon  le  sens  du  courant.  On  obtient  ainsi,  en  joignant 
les  extrémités  des  ordonnées,  une  courbe  fermée  fournissant  des  indi- 
cations fort  intéressantes. 

—  Quelques  explications  sont  échangées  à  ce  sujet  entre  plusieurs 
membres. 

H.  le  Président.  Nous  décidons  donc  d'adopter  la  proposition  de 
M.  Tutein-Nolthenius  tendant  à  ajouter  au  10^  un  diagramme  fermé 
donnant  les  vitesses  en  fonction  de  la  hauteur  d'eau. 

—  Lecture  des  H**  et  12*. 

M.  Vandervin.  Nous  pourrions  adopter  la  figuration  de  M.  Crahay 
pour  le  12°. 

—  Adopté. 

M.  le  Président.  Nous  n'avons  pas  parlé  de  la  pente. 
M.  le  Président.  Lecture  du  13^. 


Divers  membres.  Il  faudrait  indiquer  à  quel  moment,  si  c'est  &  la 
sm-race,  ou  au  fond,  ou  à  un  autre  niveau. 

H.  Vandervin.  Je  n'ai  pas  osé  supprimer  ce  renseignement  qu'on 
trouve  partout  ailleurs  et,  si  vous  le  demandez,  je  serai  bien  d'accord 
avec  vous  pour  le  biffer. 

H.  KenginLecreulx.  Il  faut  le  supprimer. 

K.  yemon-Harcourt.  Il  serait  peut-être  intéressant  d'indiquer  la 
nature  de  la  matière  en  suspension. 

M.  1«  Frésiâent.  On  pourra  le  comprendre  dans  l'objet  du  14°. 
Nous  supprimonsie  IS". 

—  Lecture  du  14°. 

On  n'a  pas  parlé  de  la  salure. 

X.  Franzini.  Je  crois  très  utile  de  parler  de  la  salure  des  eaux  aux 
différentes  stations,  car  il  est  arrivé  après  des  travaux  de  rectification, 
que  des  riverains  ont  prétendu  que  ies  travaux  exécutés  avaient  amené 
des  changemenla  dans  la  sature  des  eaux  qui,  de  douces,  étaient  deve- 
nues saumâtres  et  par  conséquent  impropres  à  servir  à  l'alimentation 
du  bétail. 

H.  Fai^ae.  En  France  la  salure  des  eaux  est  importante  au  point  de 
vue  administratif,  car  la  pèche  maritime  cesse  là  où  cesse  la  salure. 

m.  Kengin-Lecreuli.  Oui,  mais  on  a  soin  de  fixer  cette  limite  bien 
au  delà  vers  l'amont  de  l'endroit  où  peut  se  trouver  )a  salure. 

H.  le  Président.  Nous  parlerons  donc  de  la  salure  au  14°. 

—  Lecture  des  15°  et  18°. 

—  Adoptés. 

Nous  sommes  convenus  au  début  de  la  séance  de  charger  quelques- 
uns  d'entre  nous  de  formuler  définitivement  nos  conclusions  pour  les 
soumettre  au  Congrès  en  assemblée  plénière. 

Je  vous  prie  de  désigner  les  membres  qui  voudront  bien  se  charger 
de  ce  soin. 

Verriez-vous  un  inconvénient  a  ce  que  ce  soit  le  Bureau  qui  soit 
chargé  de  rédiger  le  formulaire  qui  vous  sera  soumis  avant  d'être  pré- 
senté à  l'assemblée  plénière  ? 

—  Cette  proposition  est  adoptée. 

—  La  séance  est  levée  à  6  heures. 
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DEUXIÈME  SEANCE. 

MERCREDI  27  JUILLET  (matin) 

Présidence  de  M.  J.  TROOST. 


—  La  séance  est  ouverte  à  9  h.  30. 


!.  le  Président.  Nous  avons  à  examiner  aujourd'hui  la  2*  question 
de  notre  programme,  ainsi  formulée  : 

I      MÉTHODES  DE   CCBATURE  DES   VOLUMES  DE  MARÉE.  ^ 

Exposé  et  comparaison  des  méthodes  analytiqiLes  ou  graphiques  pro- 
pres à  déterminer^  pour  une  section  donnée  îune  rivière^  le  débit  de  la 
marée  à  un  instant  auelconque. 

Nous  avons  reçu  à  ce  sujet  plusieurs  rapports;  le  premier,  dans 
l'ordre  alphabétique  des  nations  représentées,  est  celui  de  M.  Narten. 
M.  Narten  est-il  présent  ? 

H.  STarten.  Oiii,  M.  le  Président. 

M.  le  Président.  Quelqu'un  a-t-il  des  questions  à  poser  à  M.  Narten 
ou  des  observations  à  présenter  au  sujet  de  son  rapport? 


!.  Mengin-Lecrenlz.  Je  crois  que  M.  Narten  considère  qu'il  est 
nécessaire,  pour  faire  des  cubatures,  de  faire  des  observations  pendant 
huit  à  quinze  jours,  pour  se  mettre  à  l'abri  des  variations  qui  se 
présentent  dans  les  marées;  il  donne  les  cubatures  d'après  une  série  de 
marées;  en  France,  nous  avons  l'habitude  de  les  donner  pour  une 
marée. 

M.  le  Président.  M.  Narten  a  sans  doute  en  vue  de  tenir  compte  des 
variations  des  marées  pendant  une  demi-lunaison. 

M.  Narten.  Je  fais  des  observations  pendant  huit  à  dix  jours  pour 
avoir  ainsi  dans  les  marées  observées  une  marée  de  vive  eau  et  une  de 
morte  eau;  j'obtiens  ainsi  une  cubature  moyenne. 
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M.  HeDgrm-Leoreiilz.  En  France  nou^  donnons  les  cubatures  d*iiiie 
marée  de  vive  eau  et  d'une  marée  de  morte  eau. 

M.  Ifarten.  Cest  ce  que  nous  faisons  égsilement  sur  l'Elbe,  et  c'est 
pour  cette  raison  que  nous  faisons  des  observations  de  hauteur  d'eau 
pendant  la  durée  d'une  demi-phase  de  la  lune. 

H.  le  Président.  Le  second  rapport  relatif  à  la  question  posée,  est 
celui  de  M.  Vandervin.  Quelqu'un  a-t-il  des  observations  à  présenter? 

H.  Vandervin.  Il  a  été  entendu,  au  début  de  nos  travaux,  qu*on  ne 
ferait  point  d'exposé  des  rapports;  je  n'en  ferai  donc  pas. Toutefois,  je 
dois  ici  faire  une  remarque.  Je  ne  me  suis  pas  inquiété  dans  mon 
rapport  des  volumes  d'eau  douce  apportés  par  Tamont.  Je  l'ai  fait  à 
dessein,  parce  que,  pour  chaque  cubature,  c'est  là  une  constante, 
qui  doit  toujours  être  ajoutée  algébriquement  avec  le  même  signe  et 
dont  l'introduction  ne  différencie  en  rien  les  méthodes  de  cubature 
que  l'on  peut  employer,  méthodes  dont  l'objet  est  seul  au  programme 
du  Congrès.  Il  doit  donc  être  bien  compris  que  cette  donnée  est  sous- 
entendue. 

Il  est  assez  difficile  de  discuter  les  méthodes  proposées;  chacun 
procède  à  sa  manière  pour  effectuer  les  cubatures;  l'un  recourt  de 
préférence  aux  méthodes  analytiques,  Tautre  aux  méthodes  gra- 
phiques, suivant  les  préférences  particulières  et  personnelles. 

Il  n'y  a  donc  guère,  me  semble-t-il,  à  proprement  parler,  de  discus- 
sion à  ouvrir  sur  les  rapports  ni  de  conclusion  à  prendre. 

Les  rapports  présentés  sont  des  exposés  utiles  dont  chacun  retiendra 
ce  qui  lui  conviendra. 

H.  ITarten.  Je  crois  qu*il  est  nécessaire  d'indiquer  toujours  les 
volumes  des  masses  liquides  venant  de  l'amont,  quand,  pour  un  fleuve 
donné,  elles  jouent  un  grand  rôle  dans  les  parties  inférieures. 

Divers  membres.  Naturellement. 

M.  le  Président.  Vous  aurez  remarqué  que  M.  Vandervin  vise  princi- 
palement dans  son  rapport  à  simplifier  les  calculs;  il  a  cherché  à  réa- 
liser une  méthode  exacte  et  qui  permette  cependant  de  confier  les 
calculs  à  faire  à  des  employés  de  bureau  ;  il  s'est  proposé  de  permettre 
à  l'ingénieur  de  gagner  du  temps,  en  excluant  de  son  travail  la  néces- 
sité de  se  livrer  à  des  calculs  parfois  fastidieux. 

Je  pense  qu'à  ce  point  de  vue  la  méthode  de  M.  Vandervin  est  très 
intéressante  et  qu'elle  mérite  de  fixer  l'attention. 

Nous  arrivons  au  troisième  rapport  présenté  sur  la  deuxième  ques- 
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tion,  celui  de  M.  Crahay  de  Francbiroont.  A-t-on  des  observations  à 
présenter  sur  ce  rapport? 

M.  Heng^n-Leorenlz.  Je  désire  faijce  une  observation  qui  se  rattache 
indirectement  à  la  question. 

Nous  avons  vu  avant-hier  qu'on  emploie  des  diagrammes  et  autres 
méthodes  graphiques  pour  étudier  les  marées  fluviales,  pour  calculer 
les  débits. 

Je  ne  sais  pas  ce  qu'on  faisait  à  l'étranger  à  cet  égard,  il  y  a  vingt  ou 
vingt-cinq  ans;  mais  en  France,  il  y  a  trente  ans,  deux  ingénieurs  qui 
ne  se  trouvent  pas  ici,  avaient  présenté  des  méthodes  au  moyen 
desquelles  on  a  pu  faire  alors  déjà,  à  peu  près  tout  ce  que  nous  faisons 
maintenant.  L'un  de  ces  ingénieurs  était  M.  Lechalas,  l'autre  M.  Par- 
tiot.  Je  crois  remplir  un  devoir  en  citant  ici  leurs  npms. 

De  1860  à  1880,  ils  ont  fait  sur  le  régime  des  fleuves  à  marée,  des 
études  complètes,  comprenant  à  peu  près  toutes  celles  que  nous  faisons 
à  présent. 

M.  Tatein-Ifolthenins.  Dans  les  Pays-Bas,  M.  Caland,  à  la  même 
époque  que  M.  Partiot,  a  exposé  également  sur  la  marée  les  idées 
générales  admises  aujourd'hui;  il  a  indiqué  notamment  la  loi  de  la 
progression  continue  des  sections  de  l'amont  vers  l'aval  ;  il  est  arrivé  à 
des  résultats  très  satisfaisants,  quoique  ses  calculs  ne  fussent  pas  aussi 
étendus  que  ceux  de  l'ingénieur  français. 

M.  MenginLecrenlx.  Oui;  comme  nous  parlons  de  méthodes  de 
cubature,  j'ai  cru  utile  de  citer  les  noms  de  ceux  qui  se  sont  occupés 
de  ces  questions  il  y  a  longtemps  déjà;  je  n'ai  cité  que  les  ingénieurs 
de  mon  pays,  qui  me  sont  le  mieux  connus. 


!.  Vandervin.  Il  convient  de  rendre  à  chacun  ce  qui  lui  appartient. 
Nous  pouvons  également  citer  en  Belgique  les  noms  de  MM.  Maus  et 
Belpaire  qui  ont  fait  des  cubatures  de  l'Escaut,  notamment  lorsqu'il 
s'est  agi  de  la  fermeture  de  l'Escaut  oriental;  mais  il  faut  rappeler  ici 
le  nom  de  celui  à  qui  revient  Thonneur  d'avoir  le  premier  indiqué  la 
méthode,  le  nom  de  l'ingénieur  allemand  Hûbbe,  qui  l'a  appliquée  à 
l'Elbe,  en  1841  déjà,  comme  le  dit  justement  le  rapport  de  M.  Narten. 

H.  le  Président.  M.  Ramaer  désire-t-il  dire  quelque  chose  au  sujet 
des  rapports  qui  ont  été  discutés  lundi,  alors  qu'il  était  absent? 

M.  Hamaer.  Non,  M.  le  Président. 

M.  Vemon-Harcourt.  Il  y  a  deux  méthodes  pour  apprécier  les  cuba- 
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nés  de  marée.  Je  crois  que  la  meilleare  es 
es  courbes  instantanées;   l'autre  méthode, 

donne  une  appréciation  moins  exacte;  il  c 
>lumes  parcette  méthode,  parce  que  les  vite 
irents  points  d'une  section,  et  que  dans  '. 

peuvent  changer  de  signe  avec  les  divers  chei 

m: 

y.  J'attire  votre  attention  sur  un  rapport  r 

:ioD,  celui  de  M.  Haniaer,  sur  la  nouvelle  voi' 

à  la  mer. 

1  résultais  obtenus  pour  les  cubatures  par  de) 

3  vitesse, 

I  sont  assez  concordants. 

m'a  dit  avoir  observé  qu'à  l'embouchure  ai 

lure  augmente  en  allant  vers  le  fond;  à  la 

Courant  d'eau  douce,  courant  de  jusant,  ta 

é  chemine  suivant  le  courant  de  flot  qui  enl 

qufi  M.  Ramaer  donnât  quelques  explication 
ont  il  s'agit. 

J'ai  aussi  mesuré  les  quantités  d'eau  de  mare 
t  par  mesurage  de  vitesse, 
[les  résultats  très  concordants  par  les  deux 
aux  étales,  la  vitesse  devient  très  petite,  elle 
iable,  et  j'ai  ainsi  dû  donner  la  préférence  à  I 
D'ailleurs,  je  voudrais  connaître  comment  N 
'aide  de  bâtons  lestés,  a  pu  estimer  les  vitesse; 
nt  de  le  rappeler,  aux  environs  des  étales,  ( 
ire  se  manifestent  sur  la  mémo  verticale. 

Dans  les  recherches  auxquelles  M.  de  Thieri 
je  me  suis  servi  de  bâtons  lestés,  descent 
dcur.  Lorsque  le  courant  de  flot  entre,  une 
lans  l'eau  douce,  l'autre  clans  l'eàu  salée;  la 
li  imprime  un  petit  mouvement  de  rotatic 
t  le  bâton  s'incline  légèrement.  Sa  marche  es 
c,  retardée  par  l'eau  salée,  la  résultante  de 
it  la  moyenne  du  mouvement. 
;  obtenus  par  la  méthode  des  cubatures  et  pa 
es  dans  mon  rapport,  sont  assez  concordants 
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le  constate  M.  Narten;  mais  je  dois  ici  faire  amende  honorable.  J*ai 
dit,  à  kl  page  9  de  mon  rapport  :  «  Ces  surfaces  ont  été  mesurées  sur 
«  la  carte  pour  le  moment  des  basses  eaux  ordinaires.  En  vérité,  elles 
ce  sont  plus  grandes,  parce  qu'une  multitude  de  petits  fossés  et  de 
(c  petites  mares  ne  pouvaient  pas  être  mesurés.  La  surface  qui  est 
«  submergée  aux  hautes  eaux  est  environ  de  20  p.  c.  plus  grande  que 
«  celle  de  la  rivière  aux  basses  eaux.  En  outre,  j'ai  admis  que  les 
<c  fossés,  etc.,  augmentent  de  10  p.  c.  la  surface  dès  basses  eaux  )>. 

J'ai  admis  ce  chiffre  de  10  p.  c,  parce  qu'il  faisait  précisément  con- 
corder mes  calculs;  mais  je  crois  qu'il  est  trop  grand,  que  je  dois  dire 
5  p.  c.  et  non  10  p.  c.  et,  avec  le  chiffre  de  5  p.  c,  la  concordance 
n'est  plus  aussi  grande. 

M.  Mengin-Lecreulx.  Dans  la  séance  relative  au  formulaire  caracté- 
ristique des  rivières  à  marée,  il  a  toujours  été  question  de  la  vitesse 
moyenne,  laquelle  n'est  qu'un  rapport  des  débits  à  la  section  ;  cet 
élément  est  utile  à  connaître,  mais  il  est  bon  de  dire  que  les  vitesses 
réelles  ont  aussi  leur  importance;  il  ne  sufîit  pas  d'étudier  les 
moyennes,  il  faut  aussi  étudier  les  vitesses  réelles  et  les  étudier 
dans  le  sens  de  la  hauteur,  en  allant  du  fond  à  la  surface,  car  leurs 
variations  peuvent  avoir  une  grande  importance. 

Je  ne  vous  fais  pas  de  proposition  à  ce  sujet,  mais  j'attire  votre 
attention  en  passant,  pour  qu'on  ne  puisse  croire  que  nous  avons 
oublié  ce  point  dans  nos  travaux. 

H.  le  Président.  En  résumé,  il  y  a,  comme  l'a  dît  M.  Vernon- 
Harcourt,  deux  méthodes  principales  de  cubature. 

L'une  embrasse  dans  toute  son  étendue  la  région  maritime  de  la 
rivière;  c'est  la  plus  complète,  la  meilleure;  mais,  pour  l'appliquer,  il 
faut  faire  de  grandes  études  préliminaires,  et  lorsque  ces  études  n'ont 
pu  être  faites  et  que  l'on  a  besoin  de  renseignements  urgerits,  même 
approximatifs,  il  devient  impossible  de  l'employer. 

La  seconde  méthode,  celle  des  vitesses,  ne  se  sert  que  d'observa- 
tions locales;  elle  donne  également  les  volumes  d'eau  qui  passent, 
mais  elle  est  moins  exacte.  C'est  un  procédé  qui  se  base  sur  des 
observations  qu'il  n'est  pas  toujours  possible  de  faire  aux  différents 
points  d'une  même  section  transversale.  Cette  méthode  des  vitesses 
n'est  souvent  que  très  approximative.  Dans  certains  cas  spéciaux  cités 
par  M.  Ramaer,  on  est  arrivé  à  de  bonnes  approximations,  mais  c'est 
une  chance  rare;  le  plus  souvent  on  n'aura  guère  de  concordance  dans 
les  résultats  donnés  par  les  deux  méthodes. 

Ayant  eu,  au  cours  de  ma  carrière,  à  m'occuper  de  rivières  à  marée, 

25 


—  387  — 

le  nombre  des  flotteurs  dans  les  sections  en  proportion  avec  la 
profondeur  du  fleuve,  afin  que  chaque  flotteur  représente  une  partie 
égale  de  la  coupe  transversale  du  fleuve. 

De  cette  manière,  il  est  possible  d'obtenir  la  vitesse  moyenne  de 
Teau  par  le  calcul  de  la  vitesse  moyenne  des  flotteurs. 

M.  Craliay  de  Franchimont.  Il  est  difficile  de  conduire  les  flotteurs  ; 
cependant  dans  la  Gironde,  nous  avons  dû  le  faire  en  employant  des 
flotteurs  de  3S  mètres.  Avec  des  vapeurs  et  un  personnel  nombreux 
on  en  vient  à  bout;  toutefois,  par  suite  des  difl^érences  de  profondeur, 
il  faut  faire  varier  continuellement  la  grandeur  des  flotteurs,  ce  qui 
constitue  une  autre  source  de  difficultés. 

D'ailleurs,  non  seulement  les  bons  appareils  de  mesurage  font 
défaut,  noais,  dans  la  partie  maritime  d*une  rivière,  en  aucun  moment 
le  mouvement  n*est  permanent;  dans  une  même  section,  les  vitesses  ne 
sont  pas  toujours  de  même  sens  et  elles  ont  souvent  les  directions  les 
plus  variées,  parfois  obliques,  parfois  même  verticales  et  plongeantes. 

M.  Franzins.  Je  partage  tout  à  fait  l'opinion  de  H.  Crahay  de  Fran- 
chimont. Les  observations  directes,  au  moyen  de  flotteurs,  doivent 
se  borner  à  la  section  où  les  profondeurs  et  les  largeurs  ne  varient 
guère;  il  serait  dangereux  de  les  employer  pour  les  embouchures  où 
les  fonds  sont  très  variables. 

Je  pense  aussi  qu'il  faut  faire  le  plus  grand  usage  possible  des 
marégraphes  et  les  placer  aussi  près  que  possible  les  uns  des  autres 
et  sur  les  deux  rives,  de  manière  à  rassembler  un  très  grand  nombre 
de  matériaux  de  statistique  sur  les  changements  qui  se  produisent  dans 
le  cours  du  fleuve. 

K.  Tutein-B'oltheniafl.  Pour  apprécier  la  vitesse  près  du  fond,  ce  qui 
est  très  important,  j'ai  employé  de  grandes  boules  ou  carcasses  en  fer 
recouvertes  de  toile  et  reliées  par  un  fil  d'acier  à  une  petite  boule  en 
cuivre  flottant  à  la  surface.  J'ai  aussi  employé  le  moulinet  de  Wolt- 
mann,  relié  par  un  fil  télégraphique  au  bateau;  je  laissais  cet  appareil 
au  fond  pendant  toute  la  durée  de  l'observation,  fixé  sur  un  trépied. 
Ce  trépied  était  placé  dans  une  cage  qui  s'aplatissait  en  louchant  le 
fond;  il  était  muni  d'une  longue  anse  et  à  cette  anse  j'avais  lié  le  câble 
qui,  de  la  sorte,  ne  pouvait  toucher  le  moulinet.  Le  trépied  était  plat 
et  avait  à  peu  près  3  pieds  de  long. 

J'en  ai  obtenu  de  bons  résultats  :  il  donne  rigoureusement  les  cou- 
rants de  fond. 


de  Franchimont.  J'attire  l'attention  du  Congrès  sur  la 

I  y  a  entre  la  théorie  et  la  pratique. 

par  exemple,  de  mieux  défini  que  l'étalé  de  courant?  Eh 
rtaines  rivières,  il  est  très  difficile  de  déterminer  l'ins- 
l'étale.  Cet  instant  peut  être  indécis,  il  y  a  des  mouve- 
lonnaires,  bref,  on  ne  sait  comment  s'assurer  que  l'étalé 

II  y  a  des  points  oii  l'étalé  se  produit  brusquement, 
ïtalc  dure  parfois  une  heure  sans  qu'on  puisse  déter- 
ent  où  le  fiu\  s'est  transporté  en  amont  ou  en  aval . 

s  donnent  des  indications  précieuses,  mais  plus  pré- 
éciscs.  On  les  voit  parfois  osciller,  remonter,  puis  redes- 
ue  l'on  puisse  dire  à  quel  moment  l'étalé  s'est  produite, 
lie  moyenne  de  la  rivière,  la  détermination  est  assez 

de  l'étalé,  le  flotteur  prend  une  allure  ascensionnelle 
1  n'en  est  pas  de  même  à  l'embouchure,  oii  il  y  a  même 
1  l'étalé  se  produit  avant  la  basse  mer. 
n  vue  d'émeltre  le  vœu  de  voir  les  Gouvernements  créer 
études  sur  les  rivières.  Sans  doute,  cela  coûterait  cher; 
ait  ainsi  tant  de  fausses  manœuvres,  tant  de  tâtonne- 

serait  encore  de  l'argent  bien  placé. 
Jtication  du  Weser  maritime  avait  été  précédée  d'études 
c'est  une  éclatante  démonstration  de  l'utilité  qu'il  y  a  de 

En  général,  je  ne  crois  pas  que  le  temps  de  l'étalé  soit 
ablir  que  le  dit  M.  Crahay  de  F'ranchimont.  Dans  une 
re,  comme  l'est,  par  exemple,  la  voie  navigable  de  Rot- 
;r,  les  temps  d'étalé  suivent  ceux  dos  basse  et  haute  mer. 
différence  entre  ces  temps  pour  les  difi'érents  points  du 
se  produira  d'abord  près  de  la  rive,  ensuite  plus  au 
e  qui  est  surtout  important,  c'est  le  temps  d'étalé  moyen 
il.  Ce  temps  peut  être  déterminé  pour  de  telles  rivières 
)  très  précise,  je  dirais  presque  à  une  minute  près,  en 
igné  des  débits  pour  le  flot  d'un  côté,  pour  le  jusant  de 
l'axe  des  abscisses  {').  Le  point  où  la  courbe  des  débits 
Est  ordinairement  facile  à  préciser,  parce  que  quand  le» 
e  30  à  40  centimètres  par  seconde,  elles  peuvent  déjà  être 
précision.  Le  seul  cas  où  il  serait  dillicile  de  constater  le 
e,  serait  c«lui  d'une  rivière  où  la  courbe  des  débits  oscille 
|ucs  heures  de  la  marée  autour  de  l'axe  des  abscisses. 
est  très  exceptionnel. 

e  de  la  page  589. 


f 
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0>urbe  piour  la  voie  navigable  de  Rotterdam  à  ht  mer,  prés  de  l'embouchure, 

le  7  août  1897. 


<*ro 


Cas  e/ccQ/fii'oitn  cZ ,  au  /és  iemps  d  ^diotl^  Jofti.  diJficiUa 


H.  Vandérvin.  Nous  avons  constaté  les  difficultés  signalées  par 
M.  Crahay  de  Franchi  mont,  et  la  raison  en  est  que,  dans  les  rivières  à 
marée,  il  n'y  a  généralement  pas  d'étalé  absolue,  dans  une  section 
déterminée,  parce  qu'il  s'y  manifeste  toujours  des  vitesses  en  certains 
endroits;  mais  ce  qu'il  importe  de  constater,  c'est  l'instant  précis  où  la 
somme  algébrique  des  débits  ou  des  vitesses  est  nulle.  Or,  ces  débits 
se  déduisent  des  cubatures  et  par  conséquent  les  cubatures  fournissent 
le  moyen  de  déterminer  les  étales. 

M.  Ramaer  mesure  directement  les  vitesses  et  les  observe  dans 
le  voisinage  des  étales;  mais  la  difficulté  est  grande,  d'abord  parce  que 
la  vitesse  varie  d'un  point  à  l'autre  de  la  section  mouillée;  qu'elle  y 
passe  parfois  d'un  signe  au  signe  contraire  et  qu'ensuite,  dans  le  voi- 
sinage des  étales,  ces  vitesses  deviennent  si  petites  que  leur  apprécia- 
tion est  très  malaisée  et  parfois  impossible.  ^ 

Quant  au  second  cas  indiqué  par  M.  Ramaer  comme  présentant  de 
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la  difficulté  pour  la  détermination  de  la  vitesse,  îl  doit  être  simplement 
interprété  dans  ce  sens  qu'il  se  produit  des  étales  successives,  qu'il  s'en 
présente  une  chaque  fois  que  la  somme  algébrique  des  vitesses  est 
égale  à  zéro,  c'est-à-Klire  que  le  débit  moyen  déduit  des  cubatures  est 
lui-même  égal  à  zéro. 

H.  Belleville.  11  résulte  de  la  discussion  que  le  plus  grand  nombre 
des  ingénieurs  donnent,  pour  l'appréciation  des  volumes  de  marée,  la 
préférence  à  la  méthode  des  cubatures. 

Cette  méthode  est  très  exacte,  mais  fort  longue;  elle  demande  des 
semaines  et  parfois  des  mois,  et  le  temps  fait  souvent  défaut  pour 
pouvoir  y  recourir. 

Ces  procédés  très  exacts  finissent  par  provoquer  un  travail  inextri- 
cable. Il  existe  cependant  des  procédés  expéditifs  qui  permettent 
d'avoir  des  renseignements  très  satisfaisants  sur  beaucoup  de  gran- 
deurs de  marées  et  de  grandeurs  de  débits  d'amont. 

J'ai  indiqué  à  ce  sujet,  dans  une  note  publiée  en  1889,  ta  description 
d'un  procédé  qui  a  été  employé  avec  succès  dans  des  études  sur  la 
Seine.  Mes  résultats  par  le  procédé  expéditif  n'accusent  qu'une  diffé- 
rence de  10  p  c,  avec  ceux  donnés  par  !a  méthode  des  cubatures 
exactes,  lorsque  les  rives  du  fleuve  couvertes  par  la  marée  ne  se  pré- 
sentent pas  sous  forme  de  grèves  inclinées.  Il  serait  intéressant  de 
savoir  si  d'autres  ingénieurs  ont  fait  des  comparaisons  entre  les  résul- 
tats donnés  par  les  procédés  expéditîfs  et  les  procédés  des  cubatures. 

H.  Vandervin.  Je  n'ai  pas  été  en  mesure  d'appliquer  le  procédé,  qui 
est  fort  ingénieux,  mais  je  l'ai  rapporté  à  la  page  S  de  mon  rapport. 

K.  Truititu.  A  quel  point  de  la  Seine  avez-vous  fait  vos  obser^ 
valions  ! 

H.  Belleville.  Dans  la  Seine  maritime,  endiguée  sur  104  kilomètres 
en  aval  de  Rouen.  Mon  système  consiste  à  faire  une  transformée  des 
profils  instantanés,  en  multipliant  les  ordonnées  par  la  largeur  corres- 
pondante, pour  relever  au  pldnimèlre  la  surface  comprise  entre  les 
deux  transformées  et  qui  fourftit  à  une  échelle  convenable,  la  gran- 
deur du  volume  introduit,  si  l'on  en  déduit,  bien  entendu,  le  volume 
des  eaux  douces  fourni  à  la  rivière  dans  le  même  temps. 

H.  Crahay  de  Franchimont.  J'ajouterai,  comme  confirmation  de  ce 
que  H.  Belleville  vient  de  dire  relativement  à  son  procédé  graphique, 
que  l'exactitude  des  cubatures  ne  dépend  pas  seulement  du  procédé 
géométrique,  mais  aussi  beaucoup  des  protils  que  l'on  choisit.  ' 
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Je  vous  rappelle  à  ce  propos  les  observations  de  M.  Vidal  et  qui  sont 
celles  que  j'ai  reproduites  à  la  page  21  de  mon  rapport. 

En  modifiant  un  peu  le  choix  des  profils  on  est  arrivé,  dans  certains 
cas  particuliers  à  des  résultats  produisant  une  différence  de  14  p.  c. 
dans  l'évaluation  des  volumes  de  marée,  d'où  la  nécessité  de  choisir 
toujours  les  mêmes  profils  quand  on  fait  une  série  d'observations  suc- 
cessives. 

H.  Taifin-KoltheDius.  M.  Crahay  de  Franchimont  nous  dit  qu'il 
importe  d'avoir  des  chiffres  superposables  plutôt  que  beaucoup  de 
chiffres. 

Je  voudrais  savoir  à  quoi  servent  les  chiffres  sur  les  quantités  de 
mouvement  et  les  forces  vives  qu'il  donne  dans  son  rapport. 

H.  Crahay  de  Franehimont.  Ces  chiffres  sont  théoriques,  ils  sont 
destinés  à  évaluer  la  force  vive  hydraulique  de  la  rivière,  en  vue  de 
permettre  de  donner  des  renseignements  comparables  suivant  les 
diverses  époques;  en  un  mot,  ces  renseignements  permettront  de 
comparer  la  force  vive  hydraulique  de  la  rivière  avant  et  après  l'exé- 
cution des  travaux. 

M.  de  Thierry.  Je  suis  d'avis  avec  M.  Crahay  de  Franchimont  que 
les  chiffres  donnés  par  lui  sont  très  importants.  Ces  mêmes  calculs 
ont  été  faits  pour  le  Weser,  et  à  dix  années  de  distance  (soit  1887  et 
1897),  on  a  pu  voir  que  la  force  vive  hydraulique  aux  environs  de 
Fargo  était  devenue  huit  fois  plus  considérable. 

XTn  membre.  Les  chiffres  de  M.  Crahay  de  Franchimont  sont  aussi 
très  importants  pour  l'industrie  du  remorquage. 

H.  Xengin-Leereulz.  Cette  vitesse  moyenne  est  un  quotient  d'un 
débit  par  une  section,  et,  si  on  élève  au  carré,  en  multipliant  parla 
masse,  on  a  un  élément  dont  on  ne  connaît  pas  le  rapport  avec  la 
réalité  puisqu'il  ne  tient  compte  ni  des  vitesses  de  sens  inverse,  ni  des 
remous  et  tourbillonnements,  etc.,  etc.,  et  dont,  par  suite,  on  ne  peut 
faire  usage  que  sous  toutes  réserves. 

M.  Crahay  de  Franchimont.  Notez  que  j'ai  eu  soin  de  dire  que  ce  sont 
des  éléments  de  comparaison. 

M.  le  Président.  Je  crois  qu'il  est  inutile  de  prolonger  davantage  la 
discussion  sur  un  point  non  compris  dans  le  programme. 

Quelqu'un  demande-t-il  encore  la  parole  sur  la  question  posée?  Si 
non,  je  vais  résumer  le  débat. 
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TROISIÈME  SEANCE. 


MERCREDI  27  JUILLET  (après-midi). 
Présidencr  de  m.  J,  TROOST. 


—  La  séance  est  ouverte  à  2  h.  4S. 

M.  le  Président.  Nous  passons  à  l'examen  delà  3^  question  : 

MOYENS  DE  CONSOLIDATION   DES  TALUS  DES  CANAUX  MARITIMES. 

Compléter  les  renseignements  fournis  aux  Congrès  précédents  et  relater 
les  expériences  failesy  en  précisant  la  nature  du  sol  et  les  conditions  de 
navigation  (vitessCy  intensité  du  trafic  y  mode  de  propulsion  y  rapport  entre 
les  sections  mouillées  du  canal  et  du  bateau,  etc.). 

Dépenses  de  premier  établissement  et  d! entretien. 

Nous  commencerons  par  le  mémoire  de  M.  Fùlscher. 
L'auteur  est-il  présent? 

H.  Fùlscher.  Oui,  M.  le  Président. 

M.  le  Président.  N'avez-vous  rien  à  ajouter  à  votre  mémoire? 

M.  Fùlscher.  J'ai  oublié  de  mentionner  dans  mon  rapport  le  prix 
des  travaux  de  construction  du  canal  «  Empereur  Guillaume  ». 

Ces  travaux,  finis  il  y  a  trois  ou  quatre  ans,  ont  bien  tenu. 

Us  consistent  en  revêtements  en  béton,  briques  ou  empierrements. 

Le  béton  revient  à  3  ou  4  Marks  le  mètre  carré,  l'empierrement  à 
7  Marcs,  le  revêtement  en  briques  à  11  Marks;  le  total  des  dépenses 
pour  le  premier  établissement  se  monte  à  9  millions  de  Marks,  soit 
7.82  Marks  par  mètre  carré  ou  52.40  Marks  par  mètre  courant  de  talus. 

M.  le  Président.  Comment  faites-vous  vos  revêtements  de  béton? 
Dépassent-ils  le  niveau  de  la  flottaison? 

H.  Fiilscher.  Nous  employons  un  béton  de  sable  sous  le  niveau  de 
la  flottaison  jusqu'à  la  banquette.  Ce  béton  ne  peut  servir  de  revête- 
ment au-dessus,  parce  qu'il  souffre  trop  des  intempéries. 


On  n'a  pas  prolongé  les  défenses  du  canal  jusqu'au  plafond.  Tons 
nos  revêtements  ont  bien  tenu. 

H.  Kengin'Lecreiilz.  Ce  béton  de  sable  très  économique  est  ce  que 
nous  appelons  un  béton  maigre  à  '/k,. 

DÎTera  membres.  Non,  c'est  un  béton  à  1  pour  8. 

H.  Hen^-Ieoreulz.  En  France,  nous  n'osons  plus  employer  ces 
bétons;  nous  nous  en  sommes  mal  trouvés  par  suite  de  l'action  de 
l'eau  de  mer  qui  amène  des  décompositions  dans  le  revêtement  et  la 
destruction  ou  la  dégradation  assez  rapide  de  ce  dernier. 

Vos  revêtements  ont  bien  tenu,  mais  ne  craignez-vous  pas  de  les 
voir  endommagés  au  bout  de  quelques  années? 

K.  Fôlscber.  Nous  ne  craignons  pas  ces  décompositions  dans  noire 
cas,  parce  que  la  salure  des  eaux  de  la  Baltique  n'est  pas  très  pro- 
noncée, ensuite  parce  que  notre  canal,  servant  de  voie  d'écoulement 
naturel  à  une  grande  zone  de  terrains,  son  eau  est  assez  douce. 

H.  le  Président.  Quelqu'un  demande-t-il  encore  la  parole  au  sujet 
du  rapport  de  M,  Fiiischer? 

Je  donne  la  parole  à  M.  Gerhardt. 

K.  Qerhardt.  Je  désire  ajouter  quelques  mots  seulement  pour  com- 
pléter mon  rapport.  La  situation  au  canal  maritime  de  Kûnigsberg 
était  toute  spéciale  en  ce  qui  concerne  la  question  à  esaminer.  Vous 
verrez  d'après  la  planche  1  que  nous  n'avons  pas  construit  le  canal  en 
creusant  une  tranchée  sur  terre  ferme,  mais  que  nous  l'avons  établi 
dans  l'eau  même.  Nous  avons  profité  autant  que  possible  de  cette  cir- 
constance. Nous  avons  donné  au  canal  une  surface  d'eau  telle  que  la 
largeur  à  l'endroit  le  plus  étroit  est  de  i45  mètres  environ.  H  résulte 
de  là  que  le  rapport  de  la  section  immergée  du  bateau  à  la  section  du 
canal  est  très  favorable.  Il  est  de  1  :  8  environ  à  l'endroit  le  plus  rétréci 
du  canal,  pour  le  tirant  d'eau  maximum  du  bateau;  pour  le  tirant 
d'eau  moyen  et  la  section  moyenne  du  canal,  il  est  d'environ  1  :  12. 
De  sorte  que  toutes  les  craintes  que  l'on  doit  avoir  relativement  à  la 
conservation  des  talus  du  canal,  lorsque  ledit  rapport  est  défavorable, 
tombent  dans  le  cas  qui  nous  occupe. 

La  grande  largeur  à  lit  ligne  d'eau  nous  fournit  en  oulre,  la  possi- 
bilité d'améni^er  le  canal  avec  des  talus  très  plats  et  de  larges  bermes. 
Nous  avons  donné  2o  mètres  de  largeur  aux  bermes  et  aux  talus  une 
inclinaison  qui  descend  jusque  1  :  iS  près  du  niveau  de  flottaison.  En 
général,  nous  sommes  parvenus  à  consolider  les  talus  du  canal  au 
moyen  des  plantes  ordinaires  de  la  rive  :  roseaux  et  joncs. 
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A  ces  deux  avantages,  il  faut  opposer  un  inconvénient  résultant  du 
climat  septentrional  sous  lequel  le  canal  a  été  construit  :  je  fais  allu^ 
sion  à  la  poussée  des  glaçons.  Jlai  décrit  dans  mon  rapport  la  nais- 
sance et  l'action  de  ce^te  poussée.  Je  désire  appuyer  cette  description 
par  la  vue  de  quelques  photographies  que  je  vous  remets  avec  prière 
de  les  faire  circuler.  Vous  pourrez  juger  d'après  ces  vues  combien  sont 
énormes  les  banquises  de  glace  qui  se  forment  sur  les  rives  de  notre 
Haf,  pendant  les  hivers  particulièrement  rigoureux,  et  de  l'action 
desquelles  nous  devons  tenir  compte  également  au  canal  maritime. 

Les  trois  circonstances  mentionnées,  à  savoir  :  le  rapport  extraor- 
dinairement  favorable  de  la  section  du  canal  à  celle  du  bateau 
immergé,  l'inclinaison  très  faible  des  talus  et  la  formation  des  ban- 
quises, sont  caractéristiques  pour  le  canal  maritime  de  Kônigsberg. 
Elles  conduisent  à  cette  conséquence  que  la  proposition  que  M.  Grenier 
soumet  au  Congrès  comme  conclusion,  à  la  page  25  de  son  rapport,  ne 
peut  être  applicable  au  canal  maritime  de  Kônigsberg. 

H.  le  Président.  Le  canal  de  Kônigsberg  se  trouvant  dans  des  con- 
ditions très  spéciales,  vos  conclusions  peuvent  être  considérées  comme 
n'étant  applicables  qu'aux  canaux  faits  dans  des  conditions  analogues? 

M.  Oerhardt.  Oui,  H.  le  Président. 

H.  Hengin-LecreDlx.  J'ai  lu  avec  beaucoup  d'intérêt  les  détails 
donnés  par  M.  Gerhardt  sur  les  plantations,  car  chaque  fois  que 
celles-ci  sont  possibles,  elles  constituent  un  excellent  moyen  de 
défense.  Toutefois,  je  lis  dans  le  rapport  de  M.  (îerhardt  que  les 
saules  ne  poussent  pas  dans  l'eau;  il  me  semble  cependant  que  nous 
avons  en  France  des  exemples  du  contraire.  Est-ce  dû  peut-être  à  une 
différence  dans  les  essences? 

M.  Oerhardt.  Les  saules  poussent  également  dans  Teau  à  Kônigs- 
berg, mais  leurs  racines  sont  plus  fortes  au-dessus  de  l'eau  qu'en 
dessous,  et  c'est  un  résultat  que  Ton  doit  avoir  spécialement  en  vue 
si  l'on  veut  qu'ils  puissent  résister  aux  attaques  des  glaçons. 

M.  Dnclout.  Là  où  le  canal  ou  la  rivière  ne  charrie  pas  de  glaçons, 
les  saules  résistent  très  bien,  même  avec  leurs,  racines  sous  l'eau.  Tel 
est  le  cas  à  Buenos-Ayres  où  nous  n'avons  pas  de  glaces  à  redouter. 

H.  Oerhardt.  A  Kônigsberg  nous  avons  énormément  de  glaçons  ;  il 
faut  donc  des  plants  plus  forts  pour  résister  à  leur  action  et  l'expé- 
rience a  démontré  que  seuls  les  saules  à  fortes  racines  très  développées 
dans  un  sol  humide,  mais  au-dessus  de  l'eau,  sont  capables  de  résister 
à  leur  poussée. 


lideat.  il  est  donc  bien  entendu  que  les  conditions  en 
it  spéciales  aux  canaux  sur  lesquelles  la  formation  des 
instante.  Si  personne  ne  demande  plus  la  parole  sur  le 
[.  Cicrhardt,  nous  passerons  à  celui  de  M.  Eich.  L'auteur  est 
qu'un  demande-t-il  néanmoins  la  parole  sur  ce  rapport? 

er.  Le  canal  dont  il  est  question  dans  le  rapport  de 
îsemble  beaucoup  à  celui  dont  parle  le  rapport  de 
.  11  a  été  creusé  dans  un  bras  de  mer  à  Tond  si  peu  consîs- 
n  craignait  même  de  ne  pouvoir  y  draguer  un  chenal.  On 
]  songé  à  le  construire  en  lui  constituant  des  rives  en 
on  s'est  finalement  décidé  à  draguer  simplement  une 
nclinaison  des  talus  étant  de  1  à  16,  ceux-ci  ont  très  bien 
'eau. 

t.  L'observation  de  M.  Eicli  est  très' intéressante  en  ce  sens 
i  le  creusement  d'un  canal  dragué  dans  la  boue,  mais  il 
uer  que  les  dragages  ont  élé  effectués  à  plus  de  o^TO  sous 
aient  été  faits  à  4'"o0,  les  talus  n'auraient  pu  tenir,  parce 
profondeur,  les  vagues  agissent  siu-  le  fond,  i^s  concla- 

Eich  ne  s'appliquent  donc  qu'à  des. cas  particuliers  et  ne 

adoptées  d'une  manière  générale. 

que  je  viens  d'en  donner  n'est  pas  cependant  la  prinel- 
lOs-Ayres  nous  avons  des  fonds  de  boue  fluide  protégée  par 
r  de  50  h  60  centimètres  de  sable  dur,  contre  l'action  de 
l'on  creuse  par  dragage,  des  talus  se  forment  par  écroule- 
'oue  sur  les  côtes  et  la  boue  remplirait  bientôt  le  chenal  ; 
s  profondeurs  de  5  à  6  mètres,  ces  boues  sont  très  fluides 
)  peuvent  passer  à  travers. 

er.  Il  faut  distinguer  entre  sable,  sable  fin  et  boue, 
jres,  M.  Duclout  nous  dit  que  les  boues  sont  protégées 
0  dur,  les  talus  doivent  donc  y  être  défendus  d'une 
érente  qu'à  Siellîn.  Somme  toute,  des  conditions  diffé- 
rent des  traitements  différents. 

lident.  Si  personne  ne  demande  plus  la  parole  sur  le 
M.  Eich,  nous  passerons  à  celui  de  M.  Grenier.  L'auteur 
auter  quelques  mots  à  ce  qu'il  dit  dans  son  travail? 

.  Non,  M.  le  Président. 

lileot.  Vous  avez  étudié  la  question  de  l'élargissement 
ireusé  en  terrain  meuble  et  dont  la  seclion  doit  être 
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augmentée  sans  acquisition  de  terrains.  Dans  ces  circonstances  on  a 
donc  cherché  à  raidir  les  talus. 

M.  Fàlscher.  Il  n'est  pas  certain  que  le  système  préconisé  par 
M.  Grenier  soit  le  plus  économique  quant  à  rétablissement  et  à  l'entre- 
tien. Si,  en  creusant  un  canal,  on  est  certain  de  devoir  l'élargir  plus 
tard,  il  faudra  arnMer  son  projet  en  conséquence.  Le  système  de 
M.  Grenier  n'est  bon  d'ailleurs  que  dans  des  terrains  plats,  car  si  un 
canal  ainsi  consolidé  devait  traverser  des  terrains^ondulés  ou  monta- 
gneux, le  drainage  naturel  des  eaux  des  terrains  ne  pouvant  se  faire 
au  travers  de  revêtements  étanches,  les  eaux  retenues  provoqueraient 
des  éboulements  nécessitant  d'énormes  dépenses  de  réparation. 

M.  Duclout.  A  Buenos-Ayres,  nous  avons,  sur  une  longueur  de  4  à 
5  kilomètres,  des  môles  qui  s'écroulent  et  qui  présentent  l'aspect  des 
rives  représentées  dans  la  figure  6  du  rapport  de  M.  Grenier;  mais  les 
charpentes  s'y  déversent  en  arrière,  vers  les  terres.  Des  inondations  se 
produisent,  en  effet,  à  cet  endroit,  qui  délavent  les  terres  et  forment 
des  vides  derrière  les  palplanches  qui  se  renversent  vers  les  terres;  les 
tiges  boulonnées  destinées  à  former  tirants,  au  lieu  de  travailler 
comme  tels,  sortent  des  pieux  et  fpnt  saillie  d'une  vingtaine  de  centi- 
mètres vers  la  rivière. 

11  s'agit  donc  de  s'opposer  en  réalité  à  une  poussée  dirigée  de  la 
rivière  vers  les  terres,  et  l'on  a  été  amené  à  remplacer  le  dispositif 
primitif  par  un  système  triangulé. 

Je  sais  bien  que  M.  Grenier  ne  se  place  que  dans  l'hypothèse  d'un 
canal  qu'on  voudrait  élargir,  mais  souvent  en  élargissant,  on  devra 
aussi  approfondir  et  alors,  avec  les  défenses  qu'il  préconise,  tout  le 
système  s'écroulera  par  le  pied. 

M.  Grenier.  Je  répondrai  à  M.  Fùlscher  que  je  n'ai  pas  préconisé 
mon  système  spécialement  au  point  de  vue  de  la  dépense;  j'ai  indiqué 
seulement  que,  dans  les  deux  cas.  défenses  verticales  ou  revêtements 
inclinés,  la  dépense  est  à  peu  près  la  même. 

Mais  M.  Fùlscher  signale  un  inconvénient  très  sérieux  des  défenses 
verticales  étanches,  celui  de  l'obstacle  à  l'écoulement  des  eaux  de  drai- 
nage naturel  dans  les  terrains  ondulés.  Cette  objection  est  très  sérieuse 
et  je  n'y  trouve  pas  de  solution  pour  les  terrains  peu  perméables. 

Toutefois,  si  l'on  emploie  le  bois,  l'étanchéité  des  revêtements  ne 
sera  pas  telle  qu'elle  empêche  l'écoulement;  l'expérience  l'a,  du  reste, 
démontré  en  Belgique.  Dans  le  cas  dont  je  m'ocxîupe,  celui  du  canal  de 
Terneuzen,  nous  n'avons  pas  à  redouter  cet  inconvénient;  le  pays  .tra- 
versé est  plat  et  le  terrain  extrêmement  perméable. 
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Quant  à  robjeetion  de  M.  Duclout,  je  dirai  d'abord  que  nous  sommes 
dans  le  cas  spécial  d'un  canal  maritime  en  plat  pays,  canal  qui  sert  en 
en  même  temps  à  l'assèchement  des  terrains  riverains;  nous  n'avons 
pas  ici  à  craindre  d'inondations  provoquées  par  les  eaux  d'amont  et 
par  conséquent  nous  n'avons  pas  à  redouter  non  plus  les  effets  signalés 
par  M.  Duclout. 

Celui-ci  craint  qu'en  cas  d'élargissement  du  canal,  le  revêtement  ne 
cède  par  le  bas,  par  glissement  du  pied  de  la  palplanche,  mais  il  est  à 
remarquer  que  nous  n'avons  nulle  part  de  déchaussement  de  plus  de 
2  mètres  ;  les  déchaussements  de  2  mètres  sont  même  très  rares.  Or,  la 
longueur  et  l'épaisseur  des  palplanches  sont  prévues  de  manière  à  pou- 
voir maintenir  la  défense,  malgré  des  déchaussements  de  2'"S0. 

Le  danger  signalé  par  M.  Duclout  n'est  donc  pas  à  craindre  dans 
l'espèce. 

Au  surplus,  nous  allons  faire  des  revêtements  que  nous  déchausse- 
rons nous-mêmes,  sans  attendre  que  les  navires  les  aient  déchaussés  : 
l'expérience  prononcera  immédiatement. 

Contrairement  aussi  à  ce  que  pense  M.  Duclout,  nous  avons  prévu, 
outre  l'élargissement,  l'approfondissement  du  canal. 

A  ce  sujet,  M.  Fiilscher  avait  dit  que  si  on  a  des  raisons  de  croire 
que  la  section  du  canal  deviendra  trop  faible  dans  l'avenir,  il  faut  la 
faire  assez  large  d'emblée.  Cependant  la  prévoyance  ne  peut  s'exercer 
que  dans  de  certaines  limites. 

C'est  ainsi  que  sur  le  canal  de  Terneuzen,  nous  avons  eu  en  douze 
ans  une  augmentation  de  trafic  et  de  tonnage  telle  que  rien  ne  per- 
mettait de  l'espérer.  Or,  c'est  un  peu  le  cas  partout,  et  Ton  constate 
que  le  tonnage  moyen  croît  en  même  temps  que  le  tonnage  absolu  et 
le  nombre  de  navires. 
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M.  le  Président.  En  résumé,  M.  Duclout  se  place  dans  l'hypothèse 
d'un  terrain  tout  à  fait  mou,  M.  Grenier,  dans  celui  duterrain  ren- 
contré au  canal  de  Terneuzen,  creusé  dans  un  sable  argileux.  Chacun 
d'eux  a  raison  pour  le  cas  des  terrains  qu'il  envisage. 

M.  Duclout.  J'ai  critiqué  les  conclusions  de  M.  Grenier,  parce  que 
nous  avons  4  kilomètres  de  môles  établis  dans  ces  conditions  et  qu'ils 
fléchissent. 
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M.  le  Président.  Parce  qu'ils  ont  été  construits  en  terrain  mou. 

M.  Daclont.  Non  pas,  mais  parce  que  la  construction  employée, 
celle  de  M.  Grenier,  est  défavorable. 
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-  H.  l6  Président.  J'ai  bien  compris,  mais  voici  ce  que  j'entends  quand 
je  dis  que  vous  avez  construit  en  terrain  mou. 

Le  sol  dans  lequel  vous  enfoncez  vos  palplanches  est  mou,  le  sol 
dans  lequel  M,  Grenier  enfonce  les  siennes  est  plus  résistant. 

M.  Vanderlinden.  Je  viens,  à  mon  tour,  combattre  les  conclusions  du 
rapport  de  mon  ami  et  successeur  au  canal  de  Terneuzen,  M.  Grenier. 

La  question  de  la  consolidation  des  berges  est,  depuis  un  certain 
temps,  à  l'ordre  du  jour  des  congrès  de  navigation. 

Au  Congrès  de  1892,  qui  s'est  tenu  à  Paris,  j'ai  communiqué  des 
résultats  d'expérience  établissant  que,  pour  un  navire  donné  dans  un 
canal  donné,  il  est  une  vitesse  qu'il  est  pratiquement  impossible  de 
dépasser. 

Depuis,  plusieurs  ingénieurs  se  sont  occupés  de  cette  question  :  les 
uns,  par  des  déductions  théoriques;  d'autres,  par  des  expériences  nou- 
velles, ont  établi  la  même  loi. 

Il  me  paraît  donc  rationnel.de  permettre  aux  navires  de  traverser 
un  canal  à  la  vitesse  maxima.  Bien  souvent,  on  doit  rester  en  deçà  de 
celle-ci  par  suite  de  l'insuffisance  des  travaux  de  consolidation  des 
berges. 

C'est  d'autant  plus  fôcheux  que  parfois  les  steamers  ont  grand' 
intérêt  à  marcher  aussi  rapidement  que  possible,  notamment  pour 
atteindre  l'écluse  d'entrée  du  canal  commandée  par  la  marée. 

Dans  cet  ordre  d'idées,  je  crois  pouvoir  proposer  à  la  Section  la 
résolution  suivante  : 

ce  La  Section  estime  qu'il  y  a  lieu  d'exécuter  les  travaux  de  consoli- 
«  dation  des  berges  des  canaux  maritimes  de  telle  manière  qu'ils  ne 
<c  soient  pas  un  obstacle  à  ce  que  les  navires  y  marchent  à  la  vitesse 
ce  maxima  que  comporte  le  rapport  qui  existe  entre  leur  section 
a  immergée  au  maître-couple  et  la  section  mouillée  du  canal  ». 

Ce  point  étant  admis,  comment  faut-il  consolider  les  berges?  Sur 
talus  ou  par  revêtements  plus  au  moins  verticaux  en  charpente? 

En  ce  qui  me  concerne,  je  maintiens  la  manière  de  voir  que  j'ai 
défendue  aux  Congrès  de  Paris  et  de  La  Haye,  à  savoir  :  que  les  revête- 
ments en  charpente  peuvent  être  admis  quand  il  n'y  a  guère  moyen  de 
faire  autrement  (par  exemple  pour  consolider  les  berges  d'un  canal  en 
exploitation  dont  on  ne  peut  temporairement  abaisser  le  niveau  de 
flottaison),  et  qu'au  contraire,  il  y  a  lieu,  dès  que  faire  se  peut,  de 
donner  la  préférence  aux  perrés  maçonnés  descendus  jusqu'à  la  pro- 
fondeur à  laquelle  se  fait  sentir  l'action  des  vagues  (soit  2™50  sous  flot- 
taison d'après  M.  Grenier)  et  protégés  au  pied  par  une  paroi  en  pieux 
et  palplanches  de  S^'SO  à  3"00  de  longueur. 
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Du  reste,  qliel  que  soit  le  système  adopté  pour  la  consolîdalîon  de» 
talus,  il  me  paraît  utile  d'établir  au  pied  du  revêtement  une  berme  de 
4  à  S  mètres  de  largeur,  descendue  à  une  profondeur  sulïisante  pour 
qu'elle  ne  puisse  gêner  la  navigation  intérieure. 

Pour  justifier  ma  manière  de  voir,  je  me  bornerai  à  présenter  à  la 
Section  quelques  objections  que  me  suggère  le  rapport  très  intéressant 
de  M.  Grenier. 

Cet  honorable  rapporteur  estime  qu'une  berme  établie  à  S^SO  sous 
la  flottaison  ne  doit  plus  être  défendue  contre  l'action  des  vagues 
soulevées  par  les  steamers.  Cela  me  paraît  un  peu  absolu  et  je  crois 
qu'il  sera  utile  de  vérifier  par  des  sondages  fréquents  la  situation  de 
la  berme  et,  éventuellement,  de  la  défendre  au  moyen  d'enrochements. 

A  la  page  20  de  son  rapport,  M.  Grenier  dit  que  <(  la  destruction  des 
berges  n  est  due  au  mouvement  spiroïdal  de  l'eau  résultant  du  mouve- 
ment giratoire  que  l'hélice  imprime  à  l'eau,  combiné  avec  le  mouve- 
ment longitudinal  provoqué  par  la  marche  en  avant  des  navires. 

Certes,  les  berges  ont  â  résister  à  celte  action  oblique  plus  ou  moins 
intense  et  qui  se  produit  â  plusieurs  mètres  en  arrière  du  navire; 
mais  ce  n'est  pas  lil  l'action  lu  plus  violente  qui  attaque  les  berges. 

Celle-ci  se  produit,  pour  des  navires  marchant  à  la  vitesse  muxîma, 
au  droit  de  la  poupe  du  navire,  sous  forme  d'une  dénivellation  brusque 
de  la  nappe  d'eau,  atteignant  {"OO,  à  l"'2o,  et  suivie  immédiatement 
d'une  vague  déferlante,  une  véritable  cataracte  d'une  puissance  consi- 
dérable. 

Je  suivrai  maintenant  M.  Grenier  au  quadruple  point  de  vue  auquel 
il  s'est  placé  pour  comparer  les  deux  systèmes  de  consolidation  en 
présence.  Et  d'abord,  lequel  l'emporte  en  ce  qui  concerne  le  coût  de 
premier  établissement?  M.  Grenier  estime  que  lorsque  le  revêtement 
sur  talus  doit  s'exécuter  à  l'abri  d'un  batardcau  naturel,  le  canal  étant 
en  eau  (c'est  le  cas  d'un  canal  ù  élargir),  tes  deux  systèmes  entraînent 
sensiblement  la  même  dépense.  J'admets  cette  appréciation  ;  mais  il  en 
résulte  que  pour  un  canal  à  créer  ou  dans  les  coupures  d'un  canal  à 
rectifier,  l'avantage  reste  aux  perrés  maçonnés. 

Voyons  ce  qu'il  en  est  des  travaux  d'entretien  de  grosses  répara- 
tions. 

Lequel  des  deux  systèmes  exigera  le  plus  d'entretien? 

La  réponse  ne  me  parait  pas  douteuse.  L'entretien  normal  des 
perrés  maçonnés  sera  quasi  nul.  Est-ce  là  une  appréciation  personnelle 
et  quelque  peu  téméraire?  Nullement.  Plusieurs  collègues  que  j'ai 
interrogés  la  partagent  entièrement. 

D'ailleurs,  M.  Hunier  est  très  catégorique  à  cet  égard  puisqu'il  dit  k 
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la  page  S  du  rapport  qu'il  a  soumis  au  Congrès  que  le  système  des 
perrés  épais  «  nc^  demande  en  pratique  aucune  dépense  d'entretien  ». 
Il  ajoute  que  «  l'on  peut  à  son  endroit  affirmer  avec  assurance  que  des 
talus  sont  protégés  par  de  tels  moyens  contre  les  effets  destructifs  des 
vagues  ». 

En  ce  qui  concerne  les  grosses  réparations  à  effectuer  à  la  suite 
d'accidents,  je  ferai  remarquer  que  les  embardées  sont  moins  fré- 
quentes que  le  prétend  M.  Grenier.  Les  ponts  qui  avancent  sur  les  rives 
sont  plus  exposés  que  les  berges  et  néanmoins,  dans  l'espace  de  huit 
ans,  il  ne  s'est  produit  au  canal  de  Terneuzenque  trois  accidents  de 
l'espèce.  Je  n'ignore  pas  qu'à  l'approche  d'un  pont-rail  qui,  contraire-' 
ment  aux  prévisions  des  capitaines,  reste  fermé,  les  steamers,  pour 
amortir  leur  vitesse,  se  jettent  parfois  sur  les  talus  et  dégradent  les 
travaux  de  défense  de  ceux-ci.  Ces  embardées  voulues  se  produiront 
encore  avec  des  revêtements  verticaux  en  charpente,  car  les  steamers 
n'ont  rien  à  redouter  du  choc  de  ces  revêlements.  Il  n'en  serait  plus 
de  même,  je  pense  avec  des  revêtements  coûstitués  par  des  perrés 
épais  maçonnés,  car  ces  manœuvres  causeraient  des  avaries  aux  stea- 
mers.  Les  capitaines  renonceront  vite  à  pratiquer  ces  embardées 
volontaires. 

D'ailleurs,  les  rares  grosses  réparations  qu'exigeront  les  perrés 
maçonnés,  pourront  toujours  être  effectuées  soit  à  l'abri  d'un  batar- 
deau,  soit  en  se  servant  d'un  caisson  prenant  appui  sur  la  berme  et 
le  perré,  à  l'instar  de  ce  qui  se  pratique  pour  réparer  les  radiers  de 
barrage  sans  interronipre  l'écoulement  des  eaux. 

Voyons  maintenant  si  les  revêtements  verticaux  en  charpente  n'exi- 
geront pas  des  travaux  d'entretien  d'une  réelle  importance. 

M.  Grenier,  lui-même,  s'en  doute  quelque  peu,  car  il  s'exprime 
comme  suit  à  la  page  17  de  son  rapport  : 

<c  C'est  à  dessein  que  ce  revêtement  supérieur  »  (celui  qui  surmon- 
tera le  revêtement  en  charpente)  «  est  non  étanche,  afin  de  pouvoir 
«  éventuellement  reconnaître  par  son  aff'aissement  l^es  écoulements  de 
«  sable  qui  pourraient  se  produire  au  travers  de  joints  mal  fermés  du 
«  rideau  de  pal  planches  ». 

Il  prévoit  donc  que  des  écoulements  de  sable  se  produiront  à  travers 
les  joints  des  palplanches. 

M.  Grenier  va  même  plus  loin,  car  aux  pages  23  et  26  il  dit  dans  son 
rapport  : 

«  Des  vides  se  produisant  ainsi  en  arrière  du  revêtement,  le  massif 
ce  entier  pourrait  se  mettre  brusquement  en  mouvement,  et  par  suite 
«  du  choc,  le  revêtement  pourrait  être  entamé  ». 

26 
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en  eau  indéfinie.  L'influence  du  revêtement  vertical  en  charpente  sera 
donc  nulle. 

Quant  aux  steamers,  ils  sont  munis  de  propulseurs  assez  puissants 
pour  \^incre  éventuellement  le  supplément  de  résistance  qui  pourrait 
résulter  de  la  substitution,  sur  une  couple  de  mètres  de  hauteur  y  d'une 
paroi  inclinée  à  une  paroi  verticale. 

Pour  conclure,  Messieurs,  je  vous  proposerai  de  rejeter  les  conclu- 
sions de  M.  Grenier.  Si  j'avais  à  vous  en  présenter  d'autres,  elles  for- 
meraient le  conlre-picd  de  celles  de  M.  Grenier.  Je  n'en  ferai  rien, 
pour  le  moment,  me  bornant  à  appeler  votre  attention  sur  les  considé- 
rations que  je  viens  de  développer. 

M.  Onellennee.  Je  suis  d'accord,  d'une  manière  générale,  avec 
M.  Vanderlinden  et  mon  opinion  est  fondée  sur  les  observations  que 
j'ai  faites  au  canal  de  Suez.  Ce  canal,  dont  la  section  mouillée  varie, 
suivant  la  région,  de  600  à  490  mètres  carrés,  reçoit  un  grand  nombre 
<1e  navires  dont  la  section  immergée  au  maître  couple  dépasse 
100  mètres  carrés.  Cette  année  ony  a  \ii  passer  les  grands  steamers 
du  Nord-Deutscher  Lloyd  :  Barbarossa,  Friedrich  der  Grosse^  etc., 
doi^t  la  section  au  maître  couple  est  de  135  mètres  carrés,  et  le 
cuirassé  anglais  VictoHovs  dont  la  section  au  maître  couple  était 
de  io7  mètres  carrés  pour  le  tirant  d'eau  de  T^'SO,  maximum  admis  au 
omal  do  Suez.  Le  rapport  entre  la  section  mouillée  du  canal  et  la 
section  au  maître  couple  de  ces  navires  descend  donc  jusqu'à  3.7  pour 
les  paquebots  et  3.1  pour  le  cuirassé  en  question;  pour  un  grand 
nombre  de  navires  fréquentant  le  canal,  ce  même  rapport  est  inférieur 
à  5.  Comme,  d'autre  part,  ces  navires  ont  un  déplacement  considé- 
rable (16,880  mètres  cubes  pour  le  Barbarossa  et  13,760  mètres  cubes 
pour  le  Victonous  au  tirant  d'eau  de  7"'80),  on  comprend  que  les  effets 
produits  par  le  mouvement  de  ces  masses  énormes  sont  très  intenses, 
bien  que  la  vitesse  de  marche  soit  limitée  par  le  règlement  du  canal  à 
10  kilomètres  à  l'heure;  ces  effets  peuvent  donc  être  bien  observés  et 
cela  permet  d'ajouter  quelque  chose  à  l'analyse  de  M.  Grenier  qui  me 
paraît  incomplète. 

Si  on  laisse  de  côté  les  mouvements  giratoires  produits  par  l'hélice, 
voici  ce  que  l'on  observe  au  passage  d'un  grand  navire  :  lorsque  1c 
navire  avance,  il  refoule  l'eau  devant  lui;  il  se  pro<iuit  un  certain 
relèvement  de  l'eau  à  l'avant,  en  même  temps  qu'une  série  d'ondes 
qui  s'écartent  de  la  proue  en  éventail  ;  derrière  lui,  le  navire  laisse  un 
vide  qui  détermine  un  appel  d'eau  énergique  non  seulement  de  l'avant 
à  l'arrière,  mais  encore  sur  les  côtés,  de  sorte  que  l'eau  descend  avec 
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idité  le  loDg  des  berges  qui  se  découvrent  Bur  une  hauteur  notable; 
BÎSfiement  du  plan  d'eau  produit  par  cette  succion  régne  à  peu  prés 
les  deux  tiers  de  la  longueur  du  navire  et  il  est  beaucoup  plus 
lortant  que  le  relèvement  à  la  proue  ;  une  surface  courbe  continue 
X)rde  le  niveau  le  plus  bas  vers  le  milieu  du  oavire  avec  le  niveau 
Jus  élevé  à  l'avant;  du  milieu  du  navire  à  l'arrière,  le  niveau  ne  se 
ve  guère,  tandis  qu'immôdiatemcnt  après,  l'tau  reprend  le  niveau 
mal  du  canal;  la  dénivellation  est  rachetée  par  une  onde  qui  suit 
avire;  cette  onde  est  presque  normale  à  la  direction  du  canal,  bien 
Èrente  en  cela  des  ondes  produites  à  l'avant,  qui  ont,  au  contraire, 
:  direction  très  oblique;  sa  hauteur  et  son  amplitude  sont  d'ailleurs 
1  plus  considérables.  En  un  mot,  une  série  d'ondes  très  obliques, 
lauteur  et  d'amplitude  modérées,  à  l'avant,  une  onde  peu  oblique, 
puissante,  à  l'arrière,  des  courants  longitudinaux  et  transversaux  : 
à  les  phénomènes  produits  par  la  marche  d'un  grand  navire.  De  ces 
s  ordres  de  phénomènes,  le  premier  seul  s'observe  dans  la  marche 
sau  libre,  les  deux  autres  ne  se  manifestent  que  dans  un  canal  rela- 
ment  étroit. 

orsque  le  tirant  d'eau  du  navire  est  peu  différent  du  mouillage  du 
al,  les  courants  attaquent  les  talus  sur  toute  leur  hauteur,  pa/ti- 
èrement  les  courants  transversaux  ;  cet  eifet  s'observe  nettement  au 
al  de  Suez  :  les  débris  arrachés  aux  talus  sablonneux  ou  vaseux 
t  entraînés  jusqu'à  leur  pied  où  ils  s'amoncellent,  et  les  talvs 
laigrissent  sur  toute  leur  hauteur. 

éanmoins  l'action  des  courants  est  assez  faible  et  la  corrosion  la 
i  redoutable  résulle  de  l'action  des  ondes  sur  les  parties  hautes  des 
s  et  sur  les  risbcrmes  ;  lorsque  les  ondes  atteignent  ces  régions 
profondes,  elles  commencent  à  briser,  puis  elles  déferlent  en 
uillant  et  en  soulevant  les  matériaux  meubles  des  berges  et  des 
termes;  dans  le  cas  de  navires  marchant  à  la  vitesse  réduite  de 
kilomètres  à  l'heure,  l'action  de  beaucoup  la  plus  énergique  est 
duite  par  l'onde  qui  suit  le  navire,  véritable  mascaret  qui  avance 
:  cette  même  vitesse  et  déferle  avec  violence;  dans  le  cas  de  petits 
ires,  marchant  à  une  grande  vitesse,  ce  sont,  au  contraire,  les 
les  produites  par  le  refoulement  de  l'eau  à  l'avant  qui  ont  seules  un 
t  sensible.  Ce  dernier  cas  est  celui  envisagé  par  M.  Hunter,  car 
navires  sur  lesquels  ont  porté  ses  observations  au  canal  de  Man- 
ster  sont  de  petites  dimensions  et  analogues  aux  canots  à  vapeur  et 
lorqueurs  de  la  Compagnie  de  Suez  qui  circulent  dans  le  canal  à 
I  vitesse  de  8  à  11  nœuds  (16  à  20  kilomètres  à  l'heure].  Au  canal 
Suez,  on  considèrc  que  l'action  destructive  de  ces  petits  navires  à 
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grande  vitesse,  tout  en  étant  sensible,  est  peu  de  chose  en  compa- 
raison de  celle  du  mascaret  qui  suit  les  grands  navires. 

En  résumé,  au  passage  des  grands  navires,  les  talus  sont  attaqués 
sur  toute  leur  hauteur  par  les  courants,  mais  les  fortes  dégradations 
se  limitent  aux  parties  hautes  atteintes  par  le  déferlement  de  Tonder- 
mascaret;  au  passage  des  petits  navires  marchant  à  une  grande  vitesse, 
ces  mémos  parties  hautes  sont  encore  dégradées  par  le  déferlement 
des  ondes  que  ces  navires  soulèvent. 

A  ces  actions  vient  s'ajouter  celle  des  hélices  qui  désagrègent  le  pla- 
fond et  parfois  les  talus,  notamment  lorsqu'un  navire  s'approche  de  la 
berge  ou  la  quitte  pour  une  opération  de  garage. 

Les  dragages  d'entretien  ont  pour  objet  d'enlever  les  dépôts  ainsi 
formés  sur  le  plafond  du  canal  et  particulièrement  au  pied  des  talus; 
au  canal  de  Suez  on  drague  en  moyenne  chaque  année,  pour  l'entre- 
tien du  canal  proprement  dit,  783,000  mètres  cubes,  sur  lesquels  il  y 
a  à  peine  60,000  mètres  cubes  des  sables  apportés  par  les  vents,  tout 
le  reste  provenant  de  la  désagrégation  des  talus  et  du  plafond  par  le 
passage  des  navires. 

L'effet  destructif  des  ondes  soulevées  à  l'avant  des  navires  ne  s'étend 
pas  à  plus  de  2"00  de  profondeur;  l'action  de  l'onde-mascaret  pour- 
rait se  faire  sentir  plus  bas  si  la  vitesse  des  navires  n'était  pas  conve- 
nablement limitée,  soit  par  le  règlement,  soit  par  la  résistance  même 
qu'ils  éprouvent.  C'est  donc  avec  raison  que  l'on  se  contente  de 
défendre  par  des  revêtements  les  berges  des  canaux  maritimes  jusqu'à 
une  profondeur  de  2"00  à  2"o0;  le  revêlement  des  talus  sur  toute  la 
hauteur  donnerait  lieu  à  des  dépenses  excessives  et  d'ailleurs  il  offri- 
rait des  dangers  pour  les  navires. 

La  meilleure  défense  est  certainement  le  perré  maçonné  solidement 
fondé  à  une  profondeur  de  S^oO  et  incliné  suivant  le  talus  naturel  du 
terrain  ;  si,  en  avant  de  ce  perré,  on  ménage  une  risberme  ou  banquette 
d'une  largeur  suffisante  pour  parer  à  la  lente  corrosion  du  talus  par  les 
courants,  on  obtient  une  protection  absolument  efficace  :  les  ondes  se 
brisent  et  meurent  sur  ce  perré  sans  lui  causer  aucun  dommage.  Les 
frais  d'entretien  de  ces  sortes  d'ouvrages  sont  pour  ainsi  dire  nuls, 
ainsi  que  l'ajustement  fait  remarquer  M.  Vanderlinden;  il  y  au  canal 
de  Suez  des  perrés  de  cette  espèce  construits  depuis  plus  de  vingt  ans, 
qui  n'ont  exigé  que  quelques  dépenses  de  rejointoiement  des  parties 
au-dessus  de  l'eau. 

Un  revêlement  vertical  ne  saurait  être  recommandé  que  s'il  est 
parfaitement  ctanche,  sans  quoi  la  succion  qui  se  produit  au  passage 
des  navires  aurait  pour  effet  d'entraîner  les  matières  meubles  situées 
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navires  de  très  grandes  immersion  et  section^  on  devra  les  défendre 
jusqu'au  pied  du  talus. 

M.  Hunter  nous  dit  que  les  perrés  ont  dû  être  descendus  dans  le 
canal  de  Manchester  jusqu'au  plafond  ;  cependant  ce  canal  ne  reçoit 
que  des  navires  de  6"00  à  e^âS  de  tirant  d'eau. 

Au  sujet  des  berges  verticales  que  préconise  M.  Grenier,  nous  avons 
reçu  au  Congrès  de  Paris  une  communication  de  M.  Schlichting  sur  un 
procédé  dont  on  essayait  l'application  au  canal  de  Kiel  et  qui  ressem- 
blait beaucoup  au  système  préconisé  pour  le  canal  de  Terneuzen, 
c'est-à-dire  que  la  berge  était  verticale  jusqu'à  une  certaine  profon- 
deur; mais  M.  Fûlscher  nous  apprend  qu'au  canal  de  KieK  on  en  est 
revenu  aux  perrés  inclinés. 

En  résumé,  je  me  rallie  à  l'opinion  exposée  par  M.  Vanderlinden. 

M.  Duclout.  Un  perré  en  pierre  durera  évidemment  très  longtemps, 
plus  longtemps  que  celui  en  bois.  Toutefois,  comme  on  parle  de  bois, 
je  vous  signalerai  en  passant,  à  titre  de  petite  réclame  faite  pour  mon 
pays  —  ce  que  je  me  permets,  parce  que  nous  sommes  ici  entre  ingé- 
nieurs, qu'il  est  utile  que  nous  nous  renseignions  mutuellement  et 
qu'au  surplus  je  ne  suis  pas  marchand  de  bois  —  qu'on  y  trouve  à 
130  francs  la  tonne  des  bois  très  résistants,  notamment  du  quebrocho 
et  du  couroubay. 

Nous  avons  vu  à  Buenos- Ayres  des  bois  de  pitch  pine  presque 
pourris  dans  l'eau  douce  au  bout  de  8  ans,  alors  que  nous  voyons 
encore  debout  de  vieux  môles  en  bois  construits  par  les  Espagnols  il 
y  a  plusieurs  siècles.  J'ai  pu  me  procurer  des  pieux  de  ces  vieux 
môles  et  on  y  voit  encore  très  bien  les  marques  des  coups  de  hache  et 
des  dents  de  la  scie. 

Les  parties  hors  de  l'eau  sont  bien  conservées,  aussi  bien  que  celles 
sous  l'eau. 

Un  membre.  A  Suez  les  talus  sont-ils  protégés  jusqu'au  pied  ? 

H.  Grenier.  Ils  le  sont  jusque  2  mètres  de  profondeur  et  d'après  ce 
que  dit  M.  Quellennec,  la  vague  creuse  des  aifouillements  en  dessous 
de  la  protection. 

M.  Qaellezmeo.  Oui,  mais  on  est  en  présence  d'un  terrain  qui  nous 
permet  d'élargir  les  berges. 

M.  Grenier.  Je  voudrais  voir  remettre  la  discussion  à  la  séance  sui- 
vante, afm  de  préparer  ma  réponse  aux  objections  qui  m'ont  été  faites, 
notamment  par  mon  estimable  ami  M.  Vanderlinden.  Je  n'ai  pas  sa 
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facilité  d*éIocution  et  il  me  serait  difficile  de  rencontrer  immédiate- 
ment tous  ses  arguments. 

H.  le  Président.  Il  ne  semble  guère  possible  de  remettre  la  discus- 
sion ;  du  reste,  je  crois  que  vous  êtes  d'accord  au  fond,  du  moins  en 
partie. 

Pour  ce  qui  est  de  la  partie  au-dessus  de  l'eau,  tout  le  monde  est 
d'accord  pour  admettre  le  perré. 

Considérons  maintenant  la  partie  sous  eau. 

S'il  s'agit  d'un  canal  à  construire,  on  peut  abaisser  le  revêtement 
pierreux  jusqu'au  niveau  le  plus  bas  sous  la  ligne  de  flottaison  auquel 
puisse  atteindre  la  lame  de  remous,  soit  donc  jusqu'à  la  banquette. 

M.  Grenier  se  trouve  en  présence  d'un  canal,  le  canal  de  Terneuzen, 
qu'il  faut  élargir  et  approfondir. 

Pour  ce  qui  concerne  la  partie  sous  eau,  M.  Grenier  estime  qu'il 
serait  imprudent  de  compter  sur  le  bâtard  eau  en  sable  ménagé  devant 
la  fouille  dans  le  projet  général  élaboré  par  M.  Vanderlinden. 

Vous  êtes  tous  deux  d'accord  sur  les  principes,  mais  l'expérience 
acquise  depuis  quelque  temps  a  montré  que  pour  travailler  dans  les 
conditions  qui  se  présenteront  au  canal  de  Terneuzen,  il  faut  disposer 
d'un  batardeau  assez  fort,  qu'on  ne  peut  ménager,  d'après  M.  Grenier, 
si  Ton  veut  consolider  sous  eau  au  moyen  d'un  perré;  d'où  son  point 
de  départ  tout  différent  de  celui  de  M.  Vanderlinden. 

Donc,  pour  renforcer  les  talus  à  2™50  sous  l'eau,  M.  Grenier,  jugeant 
le  batardeau  insuftîsant  pour  descendre  aussi  bas,  fait  battre  des  pal- 
planches,  tandis  que  M.  Vanderlinden  pense  qu'on  pourrait  avoir  un 
batardeau  assez  fort  pour  établir  le  perré. 

Pour  ce  qui  est  de  l'emploi  du  bois  dans  le  revêtement  vertical,  il 
est  à  remarquer  que  celui-ci  sera  complètement  noyé  et  que,  placé 
dans  ces  conditions,  le  bois  se  conserve  parfaitement  dans  nos 
contrées. 

Le  terrain  est  du  reste  tel  que  les  pal  planches  enfoncées  avec  une 
fiche  suflisante  et  retenues  aux  pieux  d'amarrage  ne  sauraient  glisser 
vers  le  large  sous  l'action  de  la  poussée  des  terres.  A  ce  sujet,  je  crois 
utile  de  rappeler  que  nos  devanciers  ont  fait  tous  leurs  soutènements 
en  charpente  et  qu'ainsi  ils  ont  construit  des  quais  en  eau  profonde, 
qui  tiennent  encore. 

Nous  arrivons  à  la  banquette. 

11  reste  à  voir  s'il  faut  consolider  en  dessous  du  niveau  de  la  berme. 
Certains  pensent  que  oui  et  qu'il  serait  utile  de  faire  descendre  le 
revêtement  jusqu'au  pied  du  talus.  Je  crois,  pour  ma  part,  que  dans  la 
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grande  majorité  des  cas,  il  suffit  de  consolider  jusque  2*^50  sous  la 
flottaison,  il  peut  se  rencontrer  des  cas  où.  Ton  doit  consolider  plus 
bas,  mais  c'est  Texception. 

M.  Grenier  a  envisagé  le  cas  des  palplanches  qui,  après  avoir  été 
dénudées  à  l'arrière  par  suite  de  Técoulement  du  sable  par  leurs 
joints,  pourraient  être  rejetées  vers  le  large  par  le  choc  de  terres  de 
la  rive  mises  brusquement  en  mouvement.  Je  pense  que  ce  phéno- 
mène ne  pourra  se  produire  au  canal  de  Terneuzen,  attendu  que  les 
écoulements  de  sable  seront  accusés  par  les  affaissements  correspon- 
dants des  perrés  en  moellons  supérieurs  et  que  ces  affaissements 
seront  réparés  en  temps  utile  par  des  rechargements  d'enrochements. 

Pour  les  mêmes  motifs,  les  palplanches  ne  pourront  non  plus  être 
déversées  vers  l'intérieur  sous  l'action  des  bermes. 

M.  Mengin-Lecreulz.  Je  crois  que  ce  n'est  pas  le  rapport  de  H.  Gre- 
nier qui  est  attaqué,  mais  bien  ses  conclusions. 

H.  le  Président.  Le  rapport  de  M.  Grenier  signale  aussi  la  facilité 
qu'offre  la  paroi  verticale  en  vue  d'un  élargissement  ultérieur  du 
canal. 

Dans  le  profil  que  nous  allons  réaliser  au  canal  de  Terneuzen,  nous 
aurons  sous  l'eau  des  talus  de  3  sur  1,  de  sorte  qu'on  pourra  élargir  la 
cunette  de  plusieurs  mètres  sans  que  la  banquette,  qui  se  formera  à 
^"'OO  ou  2"'o0  sous  la  flottaison,  disparaisse. 

Nous  passons  au  rapport  de  M.  Hunter.  L'auteur  désire-t-il  donner 
quelques  explications  complémentaires? 

M.  Hanter.  Dans  les  questions  de  consolidations,  les  matériaux 
varient  et  doivent  varier  selon  les  circonstances.  11  faut  prendre  ceux 
dont  on  peut  disposer. 

Les  matériaux  de  revêtement  doivent,  à  mon  avis,  être  aussi  élas- 
tiques que  possible,  et  pour  cela  même  on  ne  devrait  pas  se  servir  de 
béton;  ils  doivent  aussi  être  aussi  stables  que  possible,  et,  pour  cette 
raison,  on  ne  devrait  pas  se  servir  de  palplanches;  enfin,  il  est  utile 
qu'ils  soient  de  couleur  claire,  visible,  parce  qu'ainsi  ils  signalent  de 
nuit  la  berge  aux  navigateurs. 

Dans  le  canal  de  Manchester  il  y  a  à  peu  près  24  à  30  navires  qui 
passent  journellement;  le  tonnage  est  de  2  Vt  millions  de  tonnes. 

Les  navires  marchent  dans  le  canal  à  une  vitesse  de  18  à  20  kilo- 
mètres à  l'heure  et  même  un  peu  plus;  cependant,  malgré  cette  vitesse, 
la  Vague  ne  creuse  pas  à  plus  de  l^oO. 

Pour  éviter  les  affouillements,  il  faudrait  établir  des  banquettes  de 
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QUATRIÈME  SÉANCE. 

VENDREDI  29  JUILLET  (matin). 

Présidence  de  M.  J.  TROOST. 


—  La  séance  est  ouverte  à  9  h.  30. 

H.  le  Président.  Avant  de  continuer  l'examen  de  la  question  de  la 
consolidation  des  talus  et  comme  nous  devons  terminer  aujourd'hui 
nos  travaux,  je  vous  propose  de  procéder  à  la  nomination  des  Rappor- 
teurs généraux  pour  les  quatre  questions  qui  auront  fait  Tobjet  de  nos 
débats. 

M.  de  Timonoff  accepterait  de  faire  rapport  sur  la  4^  question, 
M.  Vernon-Harcourt  se  chargerait  de  résumer  l'opinion,  de  la  Section 
sur  «les  trois  premières. 

A  moins  d'objections  de  votre  part,  nous  désignerons  donc  ces 
messieurs  comme  Rapporteurs  généraux,  en  les  priant  d'agréer  nos 

remerciements. 

* 

Nous  reprenons  l'examen  de  la  question,  là  même  où  nous  en 
étions  restés  hier. 
La  parole  est  à  M.  Grenier. 

H.  Grenier.  Nouveau  venu  dans  l'étude  de  la  question  de  la  consoli- 
dation des  berges  des  canaux  maritimes,  j'ai  cru  ne  pouvoir  mieux 
faire  que  de  m'inspirer,  d'une  part,  de  ce  qui  a  été  publié  et  dit  à  ce 
sujet  à  l'occasion  des  six  congrès  antérieurs  et,  d'autre  part,  des 
observations  que  j'ai  eu  l'oecasion  de  faire  personnellement. 

J'en  suis  arrivé  ainsi  à  avoir  pour  un  cas  déterminé,  chose  dite  bien 
clairement  dans  mon  rapport,  une  conviction  profonde  que  je  vais 
chercher  à  vous  faire  partager. 

L'on  ne  saurait  trouver  une  formule  générale  s'appliquant  à  toutes 
les  espèces,  mais  il  nous  a  semblé  que  celles-ci  pouvaient  être  classées 
et  étudiées  et  recevoir  chacune  une  solution  meilleure  qu'une  autre. 

C'est,  du  reste,  ce  qui  a  été  demandé  par  les  organisateurs  du  Con- 


—  412  - 

}  actuel,  lorsqa'ils  ont  précisé  de  la  manière  su 
!  nous  diacutoQS  en  ce  moment  : 

Compléter  les  renseignements  fournis  aux  Con; 
elater  les  expériences  faites,  eu  précisant  )a  nat 
ouditions  de  navigation  (vitesse,  intensité  du  trs 
mlsion,  rapport  entre  les  sections  mouillées  du 
eaux,  etc.). 

Dépenses  de  premier  établissement  et  d'entretiei 
e  me  d(!mande,  dès  lors,  la  raison  d'être  de  la  vit 

conclusions  que  j'ai  eu  Thonneur  de  soumettre  à 
l'on  ne  nous  a  pas  demandé  une  panacée  unit 
ition  pratique  pour  chacun  des  cas  sur  lesquels  n 
se  poiter. 

e  me  résume  donc  en  répétant  ici  ce  qui  est  dil 
is  mon  rapport,  à  savoir  que  celui-ci  ne  porte  qui 
ux  cas  spéciaux  qui  ont  pu  être  étudiés, 
ieci  dit,  je  vais  chercher.  Messieurs,  à  rencontre 
objections  qui  m'ont  été  faites,  dont  les  principa 

mon  estimable  ami  et  prédécesseur  au  canal  de  1 
3U9  l'a  dit  lui-même,  M.  Vandcrlindcn,  qui  term 
>ant  hier  en  vous  disant  : 

Pour  conclure.  Messieurs,  je  vous  proposerai  c 
lusions  de  M.  Grenier.  Si  j'avais  à  vous  en  propo 
armeraient  le  contre-pied  de  celles  de  M.  Grenici 
'out  d'abord  l'on  a  critiqué  l'exposé  fait  dans  m 
uro  des  actions  à  combattre. 
ii  l'on  voulait  examiner  ci:tle  question  absolument 
trorait  certes  des  lacunes.  Je  pense  cependant  av( 
pcilcrais  volontiers  la  courbe-enveloppe  de  tout* 
jeu. 

,'on  signale  comme  l'action  la  plus  destructive, 
ic  qui  se  produit  entre  le  courant  remontant  et 
lateau . 
les  observations  aussi  attentives  que  nombreuses 

lui  donner  cette  importance, 
lon  action  tend  simplement  à  soulever  d'abord  et  i 
matériaux  peu  solidement  reliés  entre  eux  ou  pa 
-mêmes,  s'il  s'agit  d'enrochements,  pour  s'oppo; 
ni. 

'ajouterai  qu'il  est  un  point  que  j'ai  négligé  de  n 
nt  important,  qui  n'a  frappé  que  récemment  moi 
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C'est  l'effort  de  succion  qui  se  produit  au  moment  de  l'abaissement 
de  la  nappe  liquide  au  droit  du  l)ateau.en  mouvement.  3Iais,  pourquoi 
nous  arrêter  à  ce  point?  L'intérêt  n'est  pas  là.  Il  s'agit  simplement  de 
constater  que  des  actions  destructives  des  talus  existent. 

Vient  ensuite  la  question  de  la  dépense. 

H.  Vanderlinden  a  soutenu  qu'il  était  inexact  de  dire  que  les  revête* 
ments  verticaux  sont  moins  coûteux  que  ceux  sur  talus.  Je  crois  devoir 
faire  observer  que  nulle  part  je  n'ai  émis  pareille  opinion.  J'ai  simple- 
ment dit,  et  je  le  maintiens,  que  l'avantage  que  Ton  a  fait  valoir  à  ce 
point  de  vue,  dans  les  Congrès  antérieurs,  en  faveur  des  revêtements 
sur  talus,  n'existait  pas.  C'est  ainsi  que  j'ai  signalé  qu'avec  l'enroche- 
ment de  la  berme,  le  type  de  la  figure  1,  planche  I,  reviendrait  à 
environ  76  francs. 

M.  Vanderlinden  ne  le  contestera  pas,  je  suppose,  puisque  c'est  son 
projet.  Si  l'on  voulait  défendre  le  pied  de  ce  type  de  revêtement,  chose 
sur  la  nécessité  de  laquelle  il  n'y  a  aucune  divergence  d'opinion,  par 
un  revêtement  vertical,  formé  de  pieux  avec  chapeaux  et  palplanches, 
ce  prix  de  revient  s'élèverait  au  moins  à  100  francs. 

Dans  ces  conditions,  n'avais-je  pas  raison  de  dire  que  les  prix  de 
revient  sont  à  peu  près  les  mêmes  dans  les  deux  systèmes? 

Avec  les  perrés,  nous  disent  les  ingénieurs  de  Suez,  les  frais  d'en- 
tretien et  de  réparation  sont  nuls. 

Hais,  Messieurs,  je  ne  vous  parle  pas  d'un  canal  comme  celui  de 
Suez,  où  les  navires- léges  constituent  l'exception,. les  droits  de  transit, 
par  le  canal,  étant  trop  élevés  pour  de  pareils  navires,  et  il  n'y  a  guère 
je  crois,  que  ceux  qui  alimentent  Suez  de  charbon  qui  se  trouvent  dans 
ce  cas  ;  mais  je  vous  entretiens  du  canal  de  Terneuzen,  pour  lequel  pour 
1897,  notamment,  le  rapport  entre  le  tonnage  en  lourd  (tonnes  métri- 
ques) et  celui  on  capacité  (tonnes  Moorsom)  a  été  de  0.969  à  la  remonte 
et  de  0.558  seulement  à  la  descente. 

Ce  dernier  chiffre  prouve  à  toute  évidence,  que  les  talus  du  canal  de 
Terneuzen  sont  beaucoup  plus  exposés  aux  dégradations  sous  eau, 
provenant  du  choc  des  bateaux  pouvant  passer  au-dessus  des  bermcs, 
que  ceux  du  canal  de  Suez. 

Je  dois  ajouter,  et  c'est  là  un  point  capital,  que  sur  cette  dernière 
voie  maritime  les  navires  ne  rencontrent  pas  les  nombreux  obstacles 
qu'ils  doivent  franchir  sur  le  canal  de  Terneuzen. 

Le  canal  de  Suez  n'a  pas,  en  effet,  de  ponts  forçant  parfois  les  navires 
à  s'arrêter  dans  leur  voisinage,  alors  que  sur  celui  de  Terneuzen,  il  y 
en  a  dix,  dont  trois  de  chemin  de  fer.  Or,  pour  peu  qu'il  y  ait  du 
vent,  à  chacun  des  arrêts  devant  l'un  ou  l'autre  de  ces  ouvrages,  le 
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navire  est  collé  contre  l'une  des  berges  et,  au  moment  où  il  se  remet 
en  marche,  le  mouvement  de  rbélice  attaque  violemment  le  talus. 

D'autre  part,  les  perrés  maçonnés  du  canal  de  Suez  ne  sont  pas 
exposés,  par  suite  du  climat  très  doux  des  régions  traversées,  aux 
dégradations  résultant  de  la  gelée  et  du  choc  des  glaçons.  A  ce  point 
de  vue  ils  se  trouvent  donc  dans  d'excellentes  conditions. 

Un  point  sur  lequel  ces  messieurs  négligent  cependant  de  nous 
fixer,  est  celui  de  l'amortissement  très  rapide  de  la  dépense  afférente 
à  rétablissement  de  ces  perrés,  car  de  leur  aveu  même,  ces  ouvrages 
ne  peuvent  se  maintenir  que  grâce  aux  bermes. 

Or,  je  vous  montrerai  plus  loin  que,  de  leur  aveu  encore,  les  bermes 
n'auront  qu'une  durée  limitée. 

C'est  là  un  facteur  important  dont  il  est  indispensable  de  tenir 
compte  et  pour  l'appréciation  de  la  valeur  duquel,  considéré  par  rap- 
port au  canal  de  Terneuzen,  il  importe  de  remarquer  que  la  benne 
descendue  à  2"50  sous  eau,  n'aura  qu'une  largeur  de  S^TS,  alors  que 
sur  le  canal  de  Suez  cette  largeur  est,  si  je  ne  me  trompe,  d'en- 
viron 9^00. 

M.  Vanderlinden  croit  qu'il  en  sera  au  canal  de  Gand  à  Terncuzca 
comme  à  celui  de  Suez  pour  ce  qui  concerne  les  frais  d'entretien  des 
perrés. 

Erreur,  car  si,  négligeant  les  avaries  à  résulter  de  l'inclémence  de 
notre  climat,  je  rapproche  ce  qu'il  nous  a  dit,  —  que  dans  sa  carrière 
il  a  vu  trois  fois  un  steamer  s'attaquer  à  un  pont,  qui  deux  fois  a  été 
renversé,  ce  qu'il  est  utile  d'ajouter  et  ce,  sans  bien  grande  avarie  pour 
lui,  nous  le  savons,  —  de  ce  qu'il  a  aflîrmé  ensuite  —  que  les  revê- 
tements maçonnés  étant  établis,  les  capitaines  de  navires  y  regarderont 
à  deux  fois  avant  de  se  jeter  dans  un  talus,  — je  constate  que  l'histoire 
vécue  démontre  rincertitude',  pour  ne  pas  dire  l'inexactitude,  de  ses 
prévisions  pour  l'avenir. 

Du  reste,  notons  le  bien.  Messieurs,  il  ne  dépendra  pas  du  capitaine 
d'un  navire-lège,  arrêté  devant  un  pont,  que  son  navire  aille  ou  n'aille 
pas  se  coller  contre  une  berge  en  passant  au-dessus  de  la  berme. 

Cela  sera,  du  moment  qu'il  régnera  le  moindre  vent,  la  prise  qu'offre 
r,énorme  surface  des  navires  étant  trop  grande  pour  qu'ils  n'obéissent 
pas  à  son  action.  Soutenir  le  contraire,  serait  nier  ce  que  l'on  voit  tous 
les  jours.  » 

Nous  pouvons  donc  considérer  comme  certain  que  des  réparations 
seront  à  faire  sous  eau. 

On  ne  contestera  pas  davantage  que  ces  réparations  seront  onéreuses 
comme  je  ne  conteste  pas  qu'elles  seront  possibles.  Rien  n'est  impôs- 
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sible,  mais  il  est  des  choses  plus  difficiles  et  plus  coûteuses  les  unes 
que  les  autres;  et,  pour  ma  part,  j'estime  que  dans  Tétude  de  ses  tra- 
vaux, ringénieur  doit  toujours  se  préoccuper  avant  tout  du  mode 
d'exécution  à  employer  pour  leur  réalisation  et  abandonner,  sans  hési- 
tation, les  idées  pour  la  réalisation  desquelles  ce  mode  d'exécution  lui 
échappe.  Quand  M.  Vanderlinden  sortira  du  vague  à  ce  point  de  vue, 
nous  pourrons  discuter  plus  utilement. 

Tels  sont  les  divers  arguments  produits,  en  ce  qui  concerne  la  ques- 
tion de  la  dépeiise  en  faveur  des  revêtements  sur  talus.  Nous  attendons 
toujours  ceux  contre  les  revêtements  verticaux,  car  il  n'en  a  pas  été 
indiqué. 

Je  me  trompe,  car  il  en  est  cependant  un  qu'a  fait  valoir  l'honorable 
ti.  Duclout,  lequel  nous  a  dit  que  nos  revêtements  en  bois  se  dété- 
rioreront rapidement  et  qui  nous  a  vanté  à  ce  propos  la  grande  résis- 
tance de  certains  bois  du  Chili. 

Je  crois  que  son  très  légitime  désir  d'être  utile  à  son  pays  lui  a  trop 
fait  déprécier,  de  très  bonne  foi  du  reste,  la  valeur  des  produits  de 
notre  continent.  Il  est,  en  effet,  de  notoriété  que  les  bois  d'un  usage 
courant  chez  nous,  et,  notamment  les  bois  résineux,  se  conservent 
presque  indéfiniment  lorsqu'ils  sont  constamment  sous  eau. 

Durant  mes  vingt  années  de  pratique  j'ai  beaucoup  démoli,  peu 
d'ouvrages  importants,  mais  de  nombreux  petits  ponts,  des  barrages, 
des  éclusettes,  etc.,  et  parmi  eux  quelques-uns  datant  de  plusieurs 
siècles  ;  l'expérience  qui  m'en  est  restée  me  donne  tout  apaisement  à 
cet  égard  et  je  pense,  que  nos  Collègues  néerlandais  ici  présents,  qui 
sont  nos  maîtres  en  matière  de  travaux  hydrauliques,  confirmeront 
mes  dires  à  ce  sujet. 

Si  maintenant  j'examine  aux  points  de  vue  susvisés  les  revêtements 
verticaux  en  charpente,  je  constate  : 

a)  Que  les  bois  immergés  ne  souffriront  pas  de  l'action  des  agents 
extérieurs  et  qu'ils  sont  d'une  conservation  quasi  indéfinie; 

b)  Qu'ils  sont  soumis  aux  mêmes  actions  destructives  de  la  part  des 
navires  que  les  revêtements  sur  talus  ;  mais  que  leur  reconstruction  peut 
se  faire  rapidement,  en  toute  saison,  sans  moyens  d'exécution  spéciaux, 
par  conséquent,  sans  grande  dépense. 

A  vous.  Messieurs,  de  conclure. 

Je  ne  m'arrêterai  guère  à  la  critique  qui  a  été  faite  de  mon  argumen- 
tation relative  aux  avantages  résultant  pour  le  système  des  revêtements 
verticaux,  de  la  possibilité  d'agrandir  ultérieurement  la  section.  C'est 
un  avantage  duquel  on  a  dit,  avec  quelque  dédain,  que  si  l'on  craignait 
de  faire  trop  petit,  il  fallait  faire  plus  grand. 
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Le  reproche  est  étrange,  Messieurs,  et  les  développements  donnés  à 
la  page  22  de  mon  rapport  traitant  de  Yexamen  des  deux  types  au  point 
de  vue  de  la  transformation  ultérieure  des  canaux^  ont  sans  doute 
échappé  à  celui  qui  avait  formulé  ce  reproche.  Votre  temps.  Messieurs, 
est  trop  précieux  pour  que  je  puisse  me  permettre  d'en  donner  lecture 
ici.  Aussi  me  bornerai-je  à  vous  rappeler  ce  qui  y  est  dit  au  §  5  : 

«  Or,  nous  envisageons  en  ce  moment  les  canaux  établis  dans  des 
(c  conditions  telles,  que  leur  élargissement  ultérieur  à  la  ligne  de 
€€  flottaison  doit  être  considéré  comme  impraticable.  » 

Le  problème  n'est-il  pas  limité  nettement,  et  suis-je  sorti  plus  ici 
des  conditions  de  la  question  posée  que  je  ne  l'ai  fait  antérieurement? 

Encore  une  fois,  j'ai  parlé  d'une  espèce  et  non  d'un  cas  général,  et 
c'est  ce  qui  m'autorise  à  dire  que  devant  dépenser  6  millions  pour  la 
consolidation  des  rives,  le  revêtement  vertical  permettra  de  porter 
ultérieurement  la  section  mouillée  de  350  à  467  mètres  carrés  en 
élevant  le  mouillage  de  8'"05  à  9*"25  et  ce,  sans  dépense  nouvelle  au 
point  de  vue  de  la  consolidation  des  rives,  alors  qu'un  révêtement  sur 
talus  amènerait  à  devoir  refaire  l'énorme  dépense  afférente  à  cet  objet, 
le  jour  où  l'on  voudrait  réaliser  l'accroissement  de  section  et  de 
mouillage  auquel  j'ai  fait  allusion.  L'honorable  M.  Vanderlinden  sou- 
tient qu'avec  un  revêtement  sur  talus,  il  est  possible  d'aboutir  au 
même  résultat. 

Voyons  dans  quelles  conditions. 

N'ai-je  pas  une  herme,  nous  dit-il?  Mais  certainement.  Messieurs, 
il  y  a  une  berme  dans  son  système,  mais  à  quoi  sert-elle? 

Si  elle  est  nécessaire,  on  ne  peut  en  disposer  pour  agrandir  la 
section.  Or,  en  supposant  qu'on  la  supprime  entièrement,  on  ne 
parvient  qu'à  donner  une  section  mouillée  de  450  mètres  carrés  et 
alors  le  système  consiste  ^n  un  revêtement  sur  talus  jusqu'à  2'"o0  sous 
eau,  suivi  d'un  revêtement  vertical,  mais  d'un  revêtement  vertical  en 
petit,  à  bon  marché. 

Il  semble  qu'un  bon  revêtement  vertical,  soigné  dans  toutes  ses 
parties,  pouvant  résister  par  lui-même,  vaille  mieux  que  ce  système 
mixte. 

Si  la  berme  est  inutile,  n'en  parlons  pas  et,  Messieurs,  permettez- 
moi  de  poser  ici  la  question  de  savoir  si  réellement  cette  berme  est 
d'une  utilité  quelconque  au  point  de  vue  de  la  consolidation  ou  plutôt 
de  la  fixation  des  rives. 

Pour  ma  part,  j'ai  quelques  doutes  à  cet  égard. 

Au  canal  de  Suez,  l'on  a  fait  usage  de  revêtements  maçonnes  sur 
talus,  enracinés  dans  une  berme,  large  d'environ  9  mètres,  je  crois. 
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M.  Quellennec  nous  a  dit  avant  hier  que  l'on  y  draguait  annuelle- 
ment 785,000  mètres  cubes,  sur  lesquels  il  y  a  à  peine  60,000  mètres 
cubes  de  sable  du  désert  apportés  par  les  vents,  tout  le  reste  provenant 
de  la  désagrégation  des  talus  et  du  plafond  par  le  passage  des  navires. 

On  aurait  donc  là  un  amaigrissement  annuel,  de  72o,000  mètres 
cubes,  des  digues  du  canal. 

Si  on  divise  par  ce  cube  celui  occupé  par  les  bermes  au-dessus  du 
plafond,  on  aura  le  temps  au  bout  duquel  les  dites  bermes  auront 
disparu  par  dragages  annuels  et  on  fixera  ainsi  Tépoque  de  la  ruine 
certaine  des  revêtements  maçonnés  sur  talus,  qui  inévitablement 
seront  entraînés  dans  le  canal. 

Gela  n'est  guère  rassurant.' 

Ce  que  je  viens  de  dire,  ne  justifie-t-il  pas  mes  doutes  au  sujet  du 
rôle  que  les  partisans  des  revêtements  sur  talus  attribuent  à  la  berme? 
Si  elle  se  trouve  dans  une  eau  calme,  son  rôle  ne  peut  être  que  pro- 
tecteur du  pied  du  perré,  et,  dans  ce  cas,  le  raisonnement  de 
M.  Vanderlinden  ne  peut  être  opposé  au  mien,  en  ce  qui  concerne 
Taccroissement  ultérieur  de  section. 

Si,  au  contraire,  elle  se  trouve  dans  la  zone  des  eaux  mises  en  mou- 
vement, elle  ne  peut  se  concevoir  que  lorsqu'elle  est  disposée  de 
manière  à  présenter  l'inclinaison  naturelle  des  terres  délavées  par  les 
eaux  et  suffisamment  étendue,  pour  que  les  eaux  en  mouvement  y 
perdent  toute  leur  force. vive. 

C'est,  au  fond,  le  dispositif  dont  nous  ont  entretenus,  MM.  (îorhardt 
et  Eich,  dans  leurs  très  intéressants  rapports. 

Pour  ma  part,  je  ne  me  figure  pas  autrement  la  berme,  qui  se  pré- 
sente ainsi  que  comme  le  rivage  de  la  mer  limité  à  la  dune,  qui, 
dans  l'occurrence,  serait  le  talus  maçonné  de  la  digue  supérieure. 

L'on  s'est  assez  longuement  arrêté  à  l'avantage  que  j'ai  tiré  en  faveur 
des  revêtements  verticaux  des  expériences  de  M.  de  Mas. 

Cela  n'en  valait  guère  la  peine,  car  l'argument  n'a  été  produit  qu'à 
titre  documentaire. 

J'ai  fait  une  étude  minutieuse  de  la  question  et  n'ai  cherché  qu'une 
chose,  c'est  à  signaler  tous  les  avantages  et  tous  les  inconvénients, 
grands  ou  petits,  inhérents  à  chacun  des  systèmes. 

C'est  dans  cet  ordre  d'idées  qu'il  a  été  fait  état  des  conclusions  à 
tirer  des  expériences  de  M.  de  Mas.  L'avantage  n'est  pas  grand,  dites- 
vous  ;  nous  l'admettons,  mais  si  minime  qu'il  soit,  il  existe. 

Il  me  reste  à  vous  dire  deux  mots,  Messieurs,  au  sujet  de  certaines 
critiques  qui  ont  été  faites  du  dispositif  même  des  revêlements  que  j'ai 
étudiés. 
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Pour  donner  satisfaction  à  l'honorable  M.  Duclout,  il  me  suffira  je 
suppose,  de  rappeler  encore  une  fois  que  je  ne  parle  pas  pour  tous  les 
cas,  mais  pour  une  espèce  particulière.  Je  m'occupe,  comme  il  est  dit 
à  la  page  5  de  mon  rapport,  d'un  canal  entièrement  creusé  dans  le 
sable,  terrain  extrêmement  meuble»  qui  se  laisse  affouiller  avec  la  plus 
grande  facilité. 

J'ajouterai  qu'il  est  constaté  par  de  nombreux  profils  levés  au  canal 
de  Gand  à  Terneuzen  qu'en  dehors  de  la  zone  corrodée  par  les  eaux, 
qui,  je  l'ai  démontré,  s'y  limite  à  une  profondeur  de  2"^00  à  2°*S0, 
les  talus  se  maintiennent  parfaitement  sous  l'inclinaison  de  12/4  qui 
leur  a  été  donnée. 

Je  dirai  encore  que  dans  les  travaux  actuellement  en  cours  d'exécu- 
tion à  Selzaete  sur  le  dit  canal,  et  consistant  en  murs  de  soutènement 
à  haute  fondation  avec  plate-forme  en  charpente  sur  pilots  (voir 
planche  X  du  guide-programme  du  Congrès),  on  constate  que  s'il  faut 
20  minutes  pour  mettre  en  fiche  un  pilot  de  ()°*25  de  diamètre  et  pour 
le  lancer  à  6'"00  de  profondeur,  il  faut  30  minutes  pour  battre  au 
mouton  de  500  kilogrammes,  à  la  sonnette  Lacour,  les  deux  derniers 
mètres  de  ces  mêmes  pilots,  précaution  prise  pour  rassurer  ceux  qui 
craignent  que  par  l'emploi  de  la  lance  des  cavités  ne  se  maintiennent 
à  la  partie  inférieure  des  pilots. 

Cela  démontre,  à  toute  évidence,  la  résistance  du  sol,  ei  l'on  peut  en 
conclure  que  les  accidents  cités  par  M.  Duclout,  qui  se  sont  produits  à 
Buenos-Ayres,  ne  sont  pas  à  craindre  ici. 

J'ajouterai,  enfin,  que  ce  sol  est  si  perméable,  que  dès  que  l'on  y 
creuse  une  fouille,  fût-ce  à  dix  ou  quinze  mètres  du  canal,  l'on  constate 
que  le  sable  est  boulant  dès  qu'on  arrive  à  quelques  centimètres  sous 
le  niveau  de  flottaison. 

Cela  vous  donne  une  idée.  Messieurs,  des  dépenses  et  des  difficultés 
d'exécution  auxquelles  donnerait  lieu  la  réalisation  de  revêtements  sur 
talus,  jusqu'à  2'"o0  sous  eau,  indépendammçnt  de  la  hauteur  des  fon- 
dations. 

Ce  renseignement  est  également  de  nature,  je  pense,  à  calmer  les 
appréhensions  formulées  par  M,  Fûlscher,  au  sujet  de  l'eramagasine- 
ment  des  eaux  riveraines  en  arrière  des  revêtements  verticaux  étanches. 

11  peut  avoir  tous  ses  apaisements  à  cet  égard. 

Je  crois,  Messieurs,  avoir  rencontré  tous  les  arguments  qui  m'ont  été 
opposés,  et  il  ne  me  reste  qu'à  reconnaître,  en  terminant,  que  mes 
conclusions  pouvaient  être  considérées  comme  étant  trop  formelles  en 
ce  qu'elles  ne  reproduisaient  pas,  dans  leur  premier  paragraphe,  un 
des  éléments  sur  lesquels  j'avais  cependant  attiré  votre  attention  à  la 
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page  22  de  mon  rapport,  concernant  la  possibilité  de  la  transforma- 
tion ultérieure  de  canaux.  C*est  amendé  dans  ce  sens,  que  je  vous 
présente  ces  conclusions  dans  les  termes  suivants  : 

«  Le  Congrès  estime  qu'il  convient  d'assurer  la  défense  des  berges 
«  des  canaux  maritimes  creusés  en  terres  meubles,  affectés  à  la  navi- 
<c  gation  maritime  à  grande  vitesse,  en  même  temps  qu*à  un  trafic 
<c  intérieur  important,  établis  dans  des  conditions  tdles  qu'un  élargis- 
<c  sèment  ultérieur  à  la  ligne  de  flottaison  n'est  plus  possible,  par  des 
a  revêtements  verticaux  plutôt  que  par  des  revêtements  de  talus. 

(c  Les  frais  de  premier  établissement  de  ces  deux  types  de  revéte- 
a  ment  étant  égaux,  les  premiers  peuvent  être  entretenus  et  réparés 
<L  plus  aisément,  à  moins  de  frais  et  sans  entraver  le  service  de  la 
a  navigation;  ce  type  assure  mieux  l'accroissement  ultérieur  de  la  sec- 
te tion  mouillée  et  diminue  la  résistance  qu'éprouvent  les  bateaux  à  la 
<c  traction.  » 

M.  TanderlÎBdoi.  Pour  répondre  à  M.  Grenier,  je  devrais  reproduire 
un  à  un  mes  arguments  d'avant-hier,  et  rencontrer  ainsi  point  par 
point  tout  ce  qu'il  vient  de  dire. 

Je  na  le  ferai  pas,  pour  le  motif  que  je  ne  veux  pas  abuser  de  votre 
temps  et  qu'au  surplus,  il  m'a  paru  que  la  majorité  de  la  Section 
partage  ma  manière  de  voir. 

Avant  tout,  je  tiens  à  remercier  M.  Grenier  pour  les  renseignements 
intéressants  qu'il  nous  a  fournis  dans  son  rapport,  mais  je  regrette 
qu'oubliant  à  la  fin  son  point  de  départ  tout  hypothétique,  il  en  arrive 
à  conclure  d'une  façon  formelle. 

L'action  des  navires  sur  la  berge,  dit  M.  Grenier,  est  surtout  pro- 
duite par  l'action  de  succion;  c'est  vrai  en  partie,  mais  le  maximum 
d'effet  est  dû  à  la  vague  qui  suit  l'abaissement  de  la  nappe  d'eau  qui 
produit  la  succion. 

C'est  ce  qui,  du  reste,  nous  a  été  affirmé  égalementpar  MM.  les  Ingé- 
nieurs du  canal  de  Suez  qui  ont  eu  Toccasion  d'observer  les  effets  du 
passage  en  canal  des  plus  grands  steamers  modernes.  En  ce  qui  con- 
cerne le  coût,  je  veux  bien  admettre  qu'au  point  de  vue  où  s'est  placé 
M.  Grenier,  l'un  des  revêtements  ne  l'emporte  guère  sur  l'autre,  mais 
je  vous  rafJpellerai  que  M.  Hunter,  nous  a  déclaré  que  les  perrés  épais 
ne  réclament  pas  d'entretien. 

M.  Grenier  nous  dit  aussi  qu'il  faut  prévoir  le  cas  où  des  navires  vont 
se  mettre  dans  la  berge.  Il  est  certain  que  cela  arrive;  pour  ma  part, 
comme  je  l'ai  dit  avant-hier,  j'en  ai  vu  trois  cas  en  huit  ans  ;  mais  c'était 
une  pratique  constante  avant  les  travaux  de  défense. 
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Les  capitaines  de  navires  ont  changé  de  manière  depuis  la  con- 
struction des  défenses.  J'ajouterai  qu'avec  la  berme  ils  s'en  garderont  à 
l'avenir,  il  y  aura  un  massif  de  terre  d'une  épaisseur  de  6  à  7  mètres 
qui  offrira  une  protection  efficace  contre  le  choc  des  navires. 

Pour  ce  qui  a  trait  aux  revêtements  verticaux,  le  point  faible  du  type 
de  M.  Grenier  ne  réside  pas  dans  la  dufée  plus  ou  moins  limitée  du 
bois,  mais  bien  dans  l'impossibilité  de  réaliser  sur  une  hauteur  de3'"00 
à  3'"50  un  rideau  en  pal  planches  d'une  étanchéïté  parfaite.  J'en  appelle 
à  l'expérience  de  ceux  qui  ont  battu  beaucoup  de  palplanches.  Peut-on 
réaliser  semblable  rideau  élanche  sur  plusieurs  kilomètres  de  lon- 
gueur? J'en  doute  pour  ma  part.  Des  vides  se  produiront  donc  en 
arrière  du  revêtement. 

M.  Grenier.  C'est  pour  cela  même  que  je  ne  maçonne  pas. 

M.  Vanderlinden.  Vous  chargez  au  moyen  de  moellons...  Or,  comme 
le  dit  M.  Grenier,  aux  pages  25-26  de  son  rapport,  «  le  massif  entier 
a  pourrait  se  mettre  brusquement  en  mouvement,  et,  par  suite  du  choc, 
«  le  revêtement  pourrait  être  entamé  ». 

Je  ne  vous  tiendrai  pas  plus  longtemps,  Messieurs,  mais  je  rap- 
pellerai toutefois  la  résolution  que  j'ai  proposée  à  la  séance  précé- 
dente et  conçue  comme  suit  : 

c(  La  Section  estime  qu'il  y  a  lieu  d'exécuter  les  travaux  de  consoli- 
a  dation  des  berges  des  canaux  maritimes,  dételle  manière  qu'ils  ne 
«  soient  pas  un  obstacle  à  ce  que  les  navires  y  marchent  à  la  vitesse 
«  maxima  que  comporte  le  rapport  qui  existe  entre  leur  section 
«  immergée  au  maîlre-coupleel  la  section  mouillée  du  canal.  » 

A  première  vue,  cela  paraît  effrayant;  il  n'en  est  rien. 

La  vitesse  ne  sera  pas  excessive;  elle  ne  dépassera  guère  14  kilo- 
mètres pour  des  navires  dont  la  section  immergée  au  maître-couple 
est  égale  au  1/8"  de  la  section  mouillée  du  canal.  D'après  ce  que  nous 
a  dit  M.  Qucllennec,  lorsque  ce  rapport  descend  à  28/100*"%  la  vitesse 
nominale  ne  dépasse  guère  9  à  10  kilomètres.  Outre  qu'il  est  presque 
impossible  de  dépasser  ces  vitesses,  les  navires,  à  cette  allure,  ne 
gouvernent  plus  assez  sûrement  et  les  embardées  sont  à  redouter. 

M.  Duclout.  Il  résulte  de  la  discussion  que  l'opinion  du  Congrès  est 
bien  qu'il  vaudrait  mieux  défendre  les  parties  mouillées  et  découvertes 
du  Ciuial  par  des  perrés  de  revêtement,  n'était  la  question  de  prix  de 
revient. 

Pour  ce  qui  a  trait  au  battage  des  pieux,  en  Amérique  nous 
apprécions  la  résistance  du  terrain  ati  moyen  de  diagrammes  dressés 
après  enfoncement  de  quelques  pieux. 
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Voici  quelques  chiffres  au  sujet  des  bois  durs  argentins  dont  je  vous 
ai  parlé  bien. 

Le  bois  de  quebrocho,  bois  amer,  renfermant  beaucoup  de  tannin, 
ce  qui  fait  que  le  taret  ne  Fattaque  pas,  a  une  résistance  à  la  rupture 
de  21  à  22  kilogrammes  par  millimètre  carré. 

La  résistance  esl  de  450  à  500  kilogrammes  par  centimètre  c^ré. 

Le  bois^de  courroubay  présente  une  résistance  de  837  à  1,000  kilo- 
gramme par  centimètre  carré.  11  résiste  également  au  taret. 

Je  n'ai  pas  entendu  mettre  en  doute  la  résistance  des  bois  européens, 
mais  je  crois  que  les  bois  que  j*ai  cités  reviendraient  moins  cher  que 
le  bois  dur  d'Europe,  c'est-à-dire  le  chêne. 

Je  vous  prop6se,  pour  terminer,  l'adoption  de  la  conclusion  sui- 
vante : 

«  Le  Congrès  estime  qu'il  convient  d'assurer  la  défense  des  berges 
(€  des  canaux  maritimes,  affectés  à  la  navigation  maritime  à  grande 
«  vitesse  en  même  temps  qu'à  un  trafic  intérieur  important  de  façon 
<c  à  permettre  aux  bateaux  d'atteindre  la  vitesse  maxima  que  permet 
ce  la  section  du  canal. 

«  Le  Congrès  croit  qu'en  général,  il  serait  préférable  que  jusqu'à 
«  une  profondeur  convenable,  les  berges  soient  revêtues  de  perrés 
«  maçonnés,  mais  que  dans  des  cas  spéciaux  des  défenses  en  bois 
ce  durable,  comme  celles  indiquées  par  M.  Grenier,  peuvent  être  fort 
«  utiles  et  économiques.  » 

s 

M.  Fûischer.  Je  ne  crois  pas  qu'il  convienne  de  voter  en  ce  moment 
une  conclusion  donnant  la  préférence  à  un  système  déterminé  de  con- 
solidation. Les  différents  systèmes  ont  une  valeur  à  peu  près  égale 
suivant  les  circonstances.  Je  suis  d'accord  avec  M.  Vanderlinden  sur 
ce  point  que  la  rép  iralion  des  talus  en  perrés  se  fait  facilement  sous 
eau,  du  moins  jusqu'à  une  certaine  profondeur;  nous  avons  pu  le 
constater  au  canal  de  la  Baltique. 

Ces  réparations  ne  sont,  du  reste,  nécessaires  que  dans  le  voisi- 
nage de  la  ligne  de  flottaison. 

Si  des  glissements  devaient  se  manifester,  ils  se  produiraient  aussi 
bien  dans  les  talus  soutenus  par  les  palplanches  que  dans  ceux  revêtus 
en  perrés,  et  je  crois  que  les  perrés  se  répareraient  plus  facilement. 
Dans  les  cas  de  glissements,  les  bermes  offrent  une  très  grande  utilité. 

Enfin,  je  répète  ce  que  j'ai  dit  déjà,  que  la  circulation  des  eaux  sou- 
terraines sera  très  gênée  par  les  parois  verticales. 

M.  Vanderlinden.  Je  me  rallie  complètement  à  la  conclusion  de 
M.  Duclout;  d'abord  parce  qu'elle  reproduit  la  mienne  dans  sa  pre- 
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mière  partie  ;  ensuite  parce  qu'elle  formule  ce  que  j'ai  dit  dès  le  début 
de  la  discussion,  à  savoir  que  le  revêtement  vertical  peut  être  adopté, 
quand  il  n'y  a  pas  moyen  de  faire  mieux. 

M.  le  Président.  Personne  ne  demande  plus  la  parole  sur  ce  sujet? 

La  conclusion  de  M.  Duclout  est  adoptée. 

La  parole  est  à  M.  Uttini  pour  une  communication. 

M.  ïïttini.  La  communication  sous  forme  de  brochure  qui  a  été  ^ 
remise  au  Congrès,  donne  une  idée  suffisante  du  système  de  protection 
des  berges  par  le  revêtement  <(  Villa  ». 

L'idée  dominante  de  tous  les  systèmes  proposés  jusqu'ici  est  celle  de 
la  force  opposée  à  la  force. 

Nous  croyons  ce  principe  erroné  en  matière  de  consolidation  des 
berges,  car  il  est  toujours  difficile  et,  dans  la  plupart  des  cas,  il  devient 
impossible  de  sommer  les  forces  productrices  des  courants.  L'adage 
latin  :  ce  Violenta  non  durant  »  trouve  une  application  en  matière  de 
consolidation  des  talus.  Au  lieu  d'opposer  aux  flots  des  montagnes  de 
matériaux,  il  faut  leur  aplanir  la  route  afin  que  d'inutiles  obstacles  ne 
viennent  augmenter  leur  furie. 

C'est  là  le  fond  du  système  que  nous  préconisons. 

En  effet,  le  revêtement  ce  Villa  »,  par  sa  conformation,  offre  une 
surface  absolument  unie  sur  laquelle  les  ondes  glissent  sans  ren^^ 
contrer  d'obstacle. 

Sa  structure  est  telle  qu'il  reste  flexible,  épouse  toutes  les  formes  du 
talus,  et  en  suit  les  mouvements  de  dépression  qui  po)irraient  se  pro- 
duire. 

Enfin,  il  protège  les  berges  contre  les  affouillements  et  peut  êti'e 
appliqué  sans  baisse  d'eau,  ni  arrêt  quelconque  de  la  navigation. 

Les  expériences  déjà  faîtes  en  Ilalift  sur  le  Lambro,  sur  l'OIona,  le 
Ticinello,  le  Pô;  en  France,  sur  le  canal  de  Jonage,  près  Lyon;  en 
Angleterre,  sur  la  Dée  et  sur  la  Tamise,  expériences  dont  les  premières 
datent  de  1892,  ont  toutes  donné  d'excellents  résultats. 

Récemment  encore,  grâce  à  l'intelligente  initiative  de  l'Adminis- 
tration des  Ponts  et  Chaussées  de  Belgique,  nous  avons  pu  faire  un 
essai  du  système  Villa  sur  le  Haut-Escaut  à  Welden;  et  nous  venons 
d  achever  un  travail  d'expérience  sur  l'une  des  rives  du  canal  mari- 
time de  Bruxelles  immédiatement  en  aval  de  l'écluse  de  Humbeek. 

Nous  espérons  pouvoir  vous  rendre  compte,  dans  un  prochain 
Congrès,  de  quelques  imnortantes  applications  qui  auront  été  faites, 
et  prendre  alors  des  conclusions  définitives  qui  auront  d'autant  plus 
de  valeur,  qu'elles  auront  été  corroborées  par  l'expérience* 
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M.  le  Président.  Personne  ne  demande  plus  la  parole  sur  la  question 
de  la  consolidation  des  talus? 


Nous  passons  donc  à  la  4''  question,  ainsi  libellée  : 

DRAGAGES. 

Dispositifs  les  plus  récents  des  dragues  à  grande  puissance,  cas 
éFemploi,  rendements,  prix  unitaires. 

Je  donne  la  parole  à  M.  Germelmann. 

M.  Oermèlmann.  Les  conclusions  de  mon  rapport  ont  été  basées  sur 
des  expériences  faites  en  Allemagne. 

On  peut  se  demander  s'il  faut  confier  les  dragages  à  l'entreprise  ou 
bien  les  faire  exécuter  en  régie  par  les  administrations  publiques. 

En  Allemagne  on  a  cru  devoir  les  faire  exécuter  en  régie,  pour  éviter 
les  difficultés  que  l'on  avait  constamment  avec  les  entrepreneurs, 
surtout  dans  les  cas  où  il  était  nécessaire  d'introduire  des  changements 
dans  les  travaux  en  cours  ou  lorsque  les  courants  et  le  mouvement  des 
vagues  pouvaient  avoir  une  influence  considérable  sur  la  forme  des 
profils. 

Par  suite  de  la  nature  généralement  vaseuse  du  sol  dans  les  criques 
de  la  côte  allemande,  les  dragues  à  godets  sont  employées  chez  nous 
beaucoup  plus  que  les  dragues  à  succion. 

M.  de  Thierry.  Dans  l'estuaire  du  Weser,  on  a  fait  des  expériences  au 
moyen  de  dragues  des  deux  systèmes  et  l'on  a  constaté  que,  dans  des 
eaux  agitées,  les  dragues  à  godets  ne  donnaient  pas  de  bons  résultats. 

Nous  déversions  les  produits  du  dragage  dans  des  porteurs  à  vapeur 
de  200  mètres  cubes  et  nous  devions  cesser  dès  que  le  vent  se  levait. 

Nous  avons  obtenu  de  bons  résultats  avec  les  suceuses. 

En  1897,  nous  avons  dragué  avec  un  de  ces  appareils  8o0,000  mètres 
cubes,  tandis  que  celte  môme  drague  a  produit  300,000  mètres  cubes 
en  1896  pendant  200  jours  de  travail. 

Le  prix  de  revient  a  été  évalué  de  8  à  9  pfennigs  par  mètre  cube, 
sans  tenir  compte  des  intérêts  et  de  l'amortissement  du  capital. 

Les  résultats  obtenus  au  moyen  de  ces  dragues  ont  été  si  satisfaisants 
que  nous  en  avons  commandé  une  plus  puissante. 

Les  parties  lourdes  des  produits  dragués  sont  déposées  en  lit  de 
rivière  aux  endroits  où  ces  dépôts  n'off'rent  pas  d'inconvénients  ;  les 
matériaux  plus  légers  sont  déversés  dans  le  courant  qui  les  emporte. 
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M.  Brenneolce.  A  Wilhemsbaven  on  se  sert  de  trois,  systèmes  de 
dragues  : 

1<*  Les  dragues  suceuses  à  pompe  centrifuge; 

2**  Les  dragues  suceuses  à  piston  ; 

3°  Les  dragues  à  godets. 

On  ne  sait  pas  encore  si  dans  des  dragages  qui  doivent  être  faits 
prochainement,  on  se  servira  d'entrepreneurs  en  mettant  les  outils  à 
leur  disposition,  ou  bien  si  on  les  fera  draguer  avec  leur  propre 
matériel.  On  ne  pourra  se  dispenser  vraisemblablement  d'employer  les 
dragues  à  godets,  car  on  devra  draguer  des  pierres  et  des  restes  de  murs. 

M.  Willgerodt.  Je  voudrais  poser  à  M.  de  Thierry  les  questions 
suivantes  : 

1<>  Quel  est  le  coût  de  la  drague  à  succion  employée  sur  le  Bas-Weser? 

2**  Quel  est  le  tirant  d'eau  de  cette  drague? 

3**  Quel  est  le  rendement  par  heure  de  cette  drague,  exprimé  en 
mètres  cubes  de  terres  enlevées? 

4**  Comment  se  fait  la  séparation  des  parties  légères  des  parties 
lourdes  dans  les  produits  dragués,  attendu  que,  si  j'ai  bien  compris, 
les  parties  lourdes  sont  seules  déversées  aux  endroits  profonds  de  la 
rivière. 

M.  de  Thierry.  En  ce  qui  concerne  le  i^;  la  drague  employée  au 
Bas-Weser  n'a  pas  été  achetée  neuve,  elle  a  été  acquise  moyennant  une 
somme  de  303,000  Marks.  La  nouvelle  drague  coûtera  450,000  Marks. 

Pour  le  2^;  le  tirant  d'eau  de  la  drague  est  de  3  mètres  à  vide  et  de 
5  mètres  à  charge.  La  nouvelle  drague  aura  à  peu  près  les  mêmes 
tirants  d'eau. 

Pour  le  3**;  les  puits  de  la  drague  contiennent  860  mètres  cubes. 
Dans  des  conditions  favorables,  c'est-à-dire  quand  on  drague  des 
sables  peu  vaseux,  les  puits  se  remplissent  en  moyenne  en  trois 
quarts  d'heures,  ce  qui  donnerait  un  rendement  de  1,100  mètres 
cubes  par  heure  La  nouvelle  drague  commandée  aura  une  capacité 
du  puits  de  1,200  mètres  cubes  et  devra  le  remplir  aussi  en  trois  quarts 
d'heures,  bien  entendu  dans  les  mêmes  conditions  que  je  viens  de 
mentionner. 

Pour  le  4";  la  séparation  des  déblais  se  fait  par  décantage.  Aussitôt 
que  la  drague  arrive  à  son  poste  et  qu'on  commence  à  pomper,  les 
puits  se  remplissent  et  débordent  jusqu'au  moment  où  la  succion  est 
terminée.  Les  pompes  aspirent  un  mélange  d'eau,  de  sable  et  de  vase; 
les  parties  lourdes  se  déposent  dans  les  puits,  les  parties  légères  qui 
restent  en  suspension  sont  déversées  avec  l'eau  en  excès  aux  courants 
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qui  les  emportent i  Je  dois  remarquer  que  nous  n'avons  pas  observé 
que  ces  eaux  boueuses  aient  causé  dès  dépôts  dangereux  à  la  naviga- 
tion. J'attribue  cela  à  la  force  des  courants  qui  n'est  pas  suffisante 
pour  enlever  les  ensablements,  mais  qui  empêche  les  dépôts  de  vase, 
au  moins  dans  le  chenal.  Le  rendement  effectif  d'une  drague  suceuse 
n'est  donc  pas  seulement  représenrtée  par  la  quantité  de  sable  et  de 
gravier  déposée  dans  les  puits  ;  ce  dépôt  n'est  qu'une  petite  fraction 
de  la  masse  mise  en  mouvement  par  la  drague. 

La  drague  peut  aussi  enlever  des  pierres  pesant  jusqu'à  une  tren- 
taine de  kilos  et  a  même  enlevé  des  éclats  d'obus;  mais'naturellement 
cela  se  fait  exceptionnellement  et  toujours  au  risque  d'avaries  à  la 
pompe  ou  à  la  machine. 

Puisque  j'ai  la  parole,  j'en  profiterai  pour  demander  à  M.  Tutein- 
Nolthenius,  pourquoi  on  préfère,  dans  les  Pays-Bas,  les  dragues  de 
faible  puissance. 

M.  Tutein-Nolthenius.  Nous  désirons  obtenir  des  chenaux  réguliers 
dans  nos  rivières  et  on  y  arrive  mieux  avec  de  petites  suceuses;  en 
outre,  les  dragages  se  font  chez  nous  par  entreprises.  Or,  les  entre- 
preneurs ont  plus  d'intérêt  à  draguer  beaucoup  qu'à  draguer  bien; 
avec  de  fortes  dragues  la  surveillance  serait  plus  difficile  et  ils  pour- 
raient endommager  nos  chenaux. 

M.  Willgeiodt.  De  l'observation  faite  par  M.  de  Thierry,  que  le 
drague  peut  enlever  également  des  éclats  d'obus,  on  peut  déduire, 
semble-t-il,  que  les  pierres  ne  se  rencontrent  qu'isolément  dans  les 
terres  à  draguer.  Mais  si  la  drague  avait  à  enlever  principalement  des 
matières  volumineuses  et  lourdes,  comme  c'est  le  cas  pour  le  gros 
gravier,  le  rendement  serait  sans  aucun  doute  minime.  Je  me  rallie 
par  conséquent  à  l'avis  de  fonctionnaires  techniques  de  l'État  prus- 
sien, que  pour  l'enlèvement  de  matières  volumineuses,  spécialement 
du  gravier,  il  convient  de  donner  la  préférence  à  la  drague  à  godets. 

M.  Whoelcr.  A  quelle  profondeur  travaille-t-on  dans  le  Bas-Weser? 

M.  de  Thierry.  Il  est  difficile  de  dire  à  quelle  profondeur  on  tra- 
vaille, car,  avec  de  foi*tes  suceuses,  on  fait  des  entonnoirs,  qui  sont 
égalisés  par  les  courants. 

Nos  dragages  dans  l'estuaire  du  Weser  étaient  faits,  non  pas  pour 
enlever  des  ensablements  causés  par  les  travaux  de  rectification 
exécutés  dans  la  partie  supérieure,  mais  pour  créer,  dans  le  chenal, 
les  profondeurs  réclamées  par  les  lignes  des  grands  paquebots,  qui 
veulent  avoir  toujours  assez  d'eau  pour  pouvoir  passer  sans  souci 
de  la  marée,  à  heure  fixe. 


mdont.  Je  crains  qu^,  si  nous  ne  suivons  pas  l'ordre  adopté 

Germelmann,  la  discussion  ne  soit  longue  et  confuse. 

devrions,  me  scmble-t-il,  discuter  la  question  de  savoir  si  les 

'.s  doivent  être  faits  en  régie  ou  par  entreprise,  puis  examiner 

rs  systèmes  de  dragues. 

is,  du  reste,  d'acctwd  avec  M.  Germelmann,  qu'il  vaut  mieux 

i  dragages  en  régie,  et,  je  voudrais  demander  à  HM.  les  Néer- 

qui  les  font  faire  par  entreprise,  s'ils  n'ont  pas  reconnu  des 

nients  à  ce  système,  notamment  au  point  de  vue  de  la  mesure 

)il  fourni  ;  car,  chei  nous,  nous  avons  beaucoup  discuté  sur  le 

act  à  donner  aux  mots  :  k  mètre  cube  dragué  ». 

irgw.  La  première  question  de  MM.  Germelmann  et  Duclout 

parait  pas. de  nature  à  beaucoup  occuper  le  Congrès;  elle  me 

plutôt  d'ordre  administratif  et,  suivant  les  cas,  il  y  a  intérêt  à 

■  en  régie  ou  par  entreprise. 

icux  serait,  me  semble-t-il,  de  passer  à  l'ordre  du  jour. 

stein-NoUbeninfl.  Je  partagé  l'avis  de  M.  Fargue.  Quant  aux 

pour  lesquelles  on  continue  dans  les  Pays-Bas  à  draguer  par 

ise,  elles  sont  d'ordre  historique  bien  plus  que  technique,  et  ce 

lire  perdre  du  temps  au  Congrès  que  de  les  exposer;  il  serait 

lité  pratique  d'en  parler  ici. 

adont.  Puisque  nous  passons  à  l'ordre  du  jour,  je  vous  propose 

ner  ce  qu'il  faut  entendre  par  mètre  cube  de  matière  draguée. 

n  drague  en  terre  ferme,  d'après  un  profil  déterminé,  rien  de 

nie;  on  établit  le  cube  et  il  n'y  a  pas  à  discuter. 

n  travaille  en  mer,  on  offre  un  prix  déterminé  pour  faire  le 

i  exécuter. 

lorsqu'il  s'agit  de  travaux  d'entretien,  la  question  du  cubage 

très  importante. 

nent  évaluer  le  cube  effectué?  Est-ce  le  cube  en  chaland  ou 

I  profil?  Faut-il  tenir  compte  du  dépôt  qui  se  fait  pendant  le 

!  même  ? 

lenos-Ayres,  nous  faisons  faire  des  dragages  en  vertu  d'un 

passé  avec  un  entrepreneur  et  qui  porle  sur  10  millions  de 

cubes  dragués. 

srtu  d'un  contrat  assez  original  fait  par  un  anglais,  il  avait  été 

1  qu'on  évaluerait  hs  cubes  en  chaland,  en  faisant  une  réduc- 

aportionnelle  au  rapport  entre  le  volume  dragué  et  le  volume 

ondant  occupé  par  les  matériaux  dans  le  lit  du  fleuve  ou  de  la 

!  rapport  devait  être  apprécié  de  commun  accord. 
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Ce  fut  une  source  de  difficultés. 

Nous  avons  cherché  à  apprécier  le  volume  effectif  des  matériaux 
recueillis  en  chaland,  après  avoir  été  dépouillés  d'eau  et  tassés.  Nous 
nous  sommes  livrés  à  cette  fin  à  des  expériences  diverses.  Nous  nous 
sommes  servis  de  caisses  en  bois,  dans  lesquelles  on  déposait  les 
matières  pour  les  y  laisser  se  tasser  par  leur  propre  poids  :  loin  de 
diminuer,  le  volume  a  augmenté  par  fermentation. 

Nous  avons  fait  usage  ensuite  de  caisses  en  fer,  dans  lesquelles  les 
terres  étaient  soumises  à  une  pression  hydraulique  égale  à  celle  de  la 
colonne  d'eau  pesant  sur  elles  en  lit  de  rivière,  et  il  ne  restait  presque 
rien,  d'où  protestation  de  l'entrepreneur,  qui  prétendait  que  nous  ne 
pouvions  réduire  par  pression. 

Nous  avon^  imaginé  ensuite  de  déposer  les  matières  dans  des 
caisses  en  fer  fixées  sur  de  petits  ivagons  roulant  sur  rails  Decauville 
coupés  tous  les  30  centimètres,  de  manière  à. imprimer  des  chocs 
répétés  aux  wagons  en  vue  de  tasser  la  matière  que  nous  ne  pouvions 
comprimer. 

Comme  nous  n'arrivions  pas  à  une  solution  satisfaisante,  nous 
avons  cherché  à  apprécier  la  réduction  en  dégageant  des  chiffres  de 
diagrammes,  et  ceux-ci  nous  ont  donné  de  17  à  33  p.  c.  de  réduction 
de  volume. 

Finalement  nous  avons  fixé  arbitrairement  la  réduction  de  25  p.  c. 
du  volume  dragué,  malgré  les  protestations  des  entrepreneurs  qui 
n'admettent  qu'un  coefficient  de  5  à  6  p.  c.  Le  Gouvernement  va  ainsi 
se  trouver  en  présence  d'une  réclamation  portant  sur  plus  de  1  mil- 
lion de  mètres  cubes  dragués. 

M.  FranzinB.  J'appuie  la  motion  de  M.  Fargue  et  je  demande  que  l'on 
vole  sur  le  point  de  savoir  s'il  convient  de  discuter  la  première  question 
de  M.  Germelmann  ou  de  passer  outre. 

C'est  en  effet,  à  mon  avis  aussi,  une  question  administrative  que  de 
décider  s'il  y  a  lieu  de  draguer  en  régie  ou  par  entreprise,  et  le  choix 
du  système  dépend,  en  outre,  de  circonstances  diverses. 

M.  Fargne.  Oui,  et  l'exemple  de  M.  Duclout  prouve  que  l'on  aurait 
dû  faire  exécuter  en  régie  les  dragages  de  Buenos-Àyres. 

M.  Weber  von  Ebenhof.  Nous  avons  à  peu  près  chaque  année  à  faire 
draguer  un  million  de  mètres  cubes  de  matières  sur  le  Danube;  nous 
cubons  soit  en  profils,  soit  en  chaland.  Je  crois  avec  MM.  Fargue  et 
Franziusque  la  1"» question  est  d'ordre  administratif;  quant  à  l'exemple 
cité  par  M.  Duclout,  il  prouve  uniquement  les  effets  fâcheux  d'un 
contrat  mal  fait. 


I 
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M.  le  Président.  Nous  ferions  bien  de  voter  sur  la  proposition  et  de 
reprendre  ensuite  chaque  mémoire  en  particulier  pour  tâcher  d'arriver 
à  des  conclusions  générales. 

M.  Dadout.  Je  me  rallie  à  la  proposition  de  H.  Fargue,  car  les 
explications  données  ont  résolu  la  question  que  j'ai  eu  Thonneur  de 
poser  au  Congrès. 

M.  le  Président.  Messieurs,  avez-vous  des  objections  à  faire  au  sujet 
du  mémoire  de  M.  Van  Gansberghe?  Vous  y  verrez  une  autre  manière 
de  cuber  les  dragages  ;  dans  Tespèce,  on  les  mesure  en  remblai.  Per- 
sonne ne  demande  la  parole? 

Je  passe  au  mémoire  de  M.  Bâtes. 

M.  Bâtes  se  tient  à  la  disposition  de  la  Section  pour  lui  fournir  tels 
renseignements  complémentaires  qui  lui  seraient  demandés. 

M.  Duclout.  Comment  M.  Bâtes  fait-il  pour  draguer  l'argile? 

M.  Bâtes.  Il  faut  pour  draguer  Targile  que  les  couteaux  de  l'appareil 
soient  placés  d'une  certaine  manière,  c'est-à-dire  que  l'axe  du  cutter 
soit  placé  perpendiculairemeut  aux  tranchées  à  faire. 

M.  Vemon-Harcourt.  Où  mettez-vous  l'argile  draguée,  car  vous  devez 
bien  la  transporter  quelque  part? 

M.  Bâtes.  Cela  dépend,  parfois  je  la  place  dans  des  chalands  qui  vont 
la  déverser  en  un  endroit  déterminé;  d'autres  fois,  quand  je  travaille 
à  de  grandes  profondeurs,  je  la  refoule  dans  le  courant  qui  l'emporte. 

M.  Duclout.  Les  rendements  indiqués  dans  votre  rapport  sont-ils  en 
sable  ou  bien  en  argile  ? 

M.  Bâtes.  Le  rendement  dépend  de  la  vitesse  dans  les  tuyaux  de 
refoulement;  cette  vitesse  est  parfois  de  6  à  7  mètres  par  seconde;  du 
reste,  dans  mes  appareils,  le  mécanicien  a  toujours  la  direction  de  la 
vitesse,  qu'il  fait  varier  d'après  la  distance  à  laquelle  on  doit  refouler 
les  matières. 

Le  rendement  est,  suivant  les  cas,  de  25  à  28  p.  c;  parfois,  dans  le 
sable,  il  est  de  80  à  90  p.  c. 

Le  rendement  change  suivant  les  matériaux  que  l'on  enlève  et  suivant 
les  vitesses  que  l'on  emploie,  la  vitesse  elle-même  variant  avec  la 
distance  à  laquelle  il  faut  refouler. 

—  La  séance  est  levée  à  midi. 
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CINQUIEME  SEANCE. 

VENDREDI  29  JUILLET  (après-midi). 

Présidence  de  M.  J.  TROOST. 


r 


—  La  séance  est  ouverte  à  2  h.  4o. 

M.  Quellenneo.  La  Compagnie  du  canal  de  Suez  a  reçu,  il  y  a  plus 
d'un  an,  des  offres  de  M.  Bâtes  pour  l'application  de  son  système  de 
drague  aux  travaux  d'amélioration  et  d'entretien  du  canal.  Après 
étude  de  la  question,  la  Compagnie  n'a  pas  cru  devoir  accepter  ceâ 
offres  parce  que  le  système  Bâtes  ne  lui  a  pas  paru  sanctionné  par 
une  expérience  suffisante.  Aussi  ai-je  été  très  heureux  d'apprendre 
que  le  Gouvernement  russe  avait  commandé  à  M.  Bâtes  une  grande 
drague  dont  les  essais  pourront  être  suivis  en  Europe.  J'estime,  ei;i 
effet,  que  le  système  Bâtes  est  extrêmement  intéressant  et  mérite  toute 
l'attention  des  ingénieurs,  attendu  que  ce  système  présente  deux  parti- 
cularités très  remarquables  :  1°  il  comporte  un  désagrégateur  nouveau, 
qui  paraît  très  bien  conçu  ;  2<*  il  concentre  sur  un  seul  appareil  une 
force  considérable  équivalente  à  celle  de  dix  dragues  ordinaires. 
/  Or,  un  bon  désagrégateur  est  encore  à  trouver  et  un  pareil  engin  ren- 

drait de  grands  services,  car  il  permettrait  d'appliquer  la  succion  à  des 
terrains  qui  ne  s'y  prêtent  pas  sans  cela.  Au  canal  de  Suez,  par  exem- 
ple, où  l'on  trouve  fréquemment  des  lits  d'argile  intercalés  dans  les 
sables,  on  pourrait  avec  un  désagrégateur,  draguer  par  succion  là  où 
la  drague  aspiratrice  ne  réussit  pas  aujourd'hui.  Quanta  la  concentra- 
tion d'une  force  considérable  sur  un  seul  appareil,  ce  peut  être  dans 
certains  cas  un  grand  avantage;  lorsqu'on  est,  par  exemple,  en  pré- 
sence d'un  gros  cube  à  enlever  dans  un  petit  espace,  un  appareil  puis- 
sant doit  procurer  une  forte  économie  de  main-d'œuvre  et  une  écono- 
mie de  temps  plus  sérieuse  encore. 

Par  contre,  les  grands  outils,  qui  renferment  une  machinerie  consi- 
dérable et  compliquée,  sont  sujets  à  des  dérangements  plus  fréquents, 
les  réparations  en  sont  plus  coûteuses  et  lorsqu'ils  chôment,  les  frais 
généraux  prennent  une  plus  grande  importance.  En  outre,  ces  grands 
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pptiqiuoL  mal  uix  travaux  d'entretien.  A  Suez,  par  exem- 
ît  cbaqoe  année  pour  l'eatretien  du  canal  proprement  dit 
res  cubes,  répartis  sur  osa  longueur  de  35  kilomètres,  soit 
cubes  par  mètre  courant,  ce  qui  représente  une  couche 
iur  moyenne  de  0'"6'i  puisque  la  largeur  au  plafond  est  de 

ver  Ce  faible  cube  au  moyen  d'un  appareil  draguant 
;  cubes  à  l'heure,  il  Taudrait  papillonner  avec  une  vitesse 
difficile  de  réaliser  pratiquement;  et  il  serait  encore  plus 
:C  un   appareil    produisant  une  succion   aussi    intense, 

0  profondeur  régulière,  ce  qui  est  indispensable  lorsqu'il 
jr  le  plafond  d'un  canal  sans  attaquer  les  talus.  D'autre 
lit  impossible  qu'il  n'y  ait  pas  avec  ces  grands  engins  des 
mps  considérables  pendant  les  manœuvres,  ce  qui  doit 
blement  le  rendement. 

)ntestable  que  M.  Bâtes  a  obtenu  de  très  beaux  résultats 
:  sa  drague  Bêla,  sur  le  Mississipi;  mais  ces  rendements 
ssontloin  de  se  maintenir  en  service  courant.  Cela  ressort 
consignés  dans  les  deux  mémoires  si  intéressants  publiés 
errot  et  Vandervin  dans  les  Annales  des  travaux  publics 

Bêla  a  une  puissance  de  2,S00  chevaux  (peut-être  même 
aprâs  des  renseignements  dignes  de  foi);  aux  essais  dans 

1  Mississipi,  avec  refoulement  horizontal  â  ,S0O  mètres  de 
!  a  produit  en  moyenne  3,700  mètres  cubes  à  l'heure,  soit 
ube  par  cheval -heure;  nos  dragues  européennes  four- 
^menl  ce  rendement  aux  essais,  et  en  service  courant  elles 

pas  moins  de  1  mètre  cube  par  cheval-heure;  or,  il 
1  service  courant  la  drague  Bêla  ait  un  rendement  bien 

me  mémoire  de  MM.  l'ierrot  et  Vandervin,  inséré  dans  le 
juin  des  Annales  des  travaux  publics  de  Belguiue,  fournit  à 
4  chiffres  significatifs;  il  en  résulte  qu'au  cours  des  dra- 
cs  par  la  drague  Bêla  pendant  l'année  180T,  cet  appareil 
]ue  60Ô  à  800  mètres  cubes  à  l'heure;  le  cas  le  plus  favo- 
ii  du  dragage  de  Lower  Point  Pleasant,  oii  l'on  a  con- 
ilres  cubes  ù  l'heure,  soit  seulement  0'°3,34  par  cheval- 
1  en  calculant  les  cubes  d'après  les  profondeurs  mesurées 
j  coups  de  sonde  pris  dans  la  rivière  devant  et  derrière 
e  qui  donne  certainement  un  résultat  exagéré. 
donc  établi  que  la  drague  Bêla  ne  peut  pas  soutenir  en 
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service  courant  la  belle  production  obtenue  aux  essais  et  que  son  ren- 
dement par  cheval-heure  est  inférieur  à  celui  de  nos  dragues  euro- 
péennes d'une  moindre  puissance. 

En  présence  de  ces  constatations,  la  Compagnie  du  canal  de  Suez  ne 
peut  que  se  féliciter  d'avoir  attendu  le  résultat  de  nouvelles  expé- 
riences qui  vont  être  faites  en  Russie.  Je  suivrai  ces  expériences  avec 
le  plus  grand  soin,  car  je  pense  malgré  tout,  qu'une  drague  du  sys- 
tème Bâtes,  si  on  arrive  à  lui  maintenir  un  rendement  convenable, 
s'appliquera  très  bien  à  un  élargissement  ultérieur  du  canal  de  Suez, 
sur  la  majeure  partie  de  son  parcours.  Mais  il  n'est  pas  question,  en  ce 
moment,  d'un  nouvel  élargissement,  car  le  canal  qui  vient  précisé- 
ment d'être  élargi  de  lo  mètres,  répond  parfaitement  aux  besoins 
actuels  de  la  navigation. 

A  ce  propos,  je  ne  peux  laisser  passer  sans  protestation  les  appré- 
ciations que  M.  Bâtes  s'est  cru  en  droit  d'introduire  dans  la 
notice  qu'il  a  consacrée  aux  dragues  de  son  système  et  qui  fait  partie 
des  publications  officielles  du  Congrès.  Cette  notice  ayant  été  remise  à 
tous  les  membres  du  Congrès,  je  demande  la  permission  de  répondre 
en  quelques  mots  à  cette  phrase  de  M.  Bâtes': 

a  La  situation  actuelle  de  cette  voie  de  navigation  (le  canal  de  Suez) 
«  Qst  une  entrave .     .     » 

C'est  là  une  affirmation  bien  téméraire.  Depuis  1891,  le  trafic  du 
canal  a  été  en  moyenne,  par  an,  de  ll,i^OO,000  tonnes  Moorson;  cette 
année,  le  trafic  dépasse  1  million  de  tonnes  par  mois  et  il  se  fait  le 
plus  aisément  du  monde. 

En  1897,  la  durée  moyenne  du  passage  d'une  mer  à  l'autre  a  été 
de  17  heures  16  minutes  pour  une  longueur  de  canal  de  160  kilo- 
mètres. 

11  n'y  a  eu  pendant  cette  même  année  que  quatorze  échouages  ayant 
duré  plus  de  6  heures;  tous  ces  échouages  ont  été  provoqués  par  des 
causes  inhérentes  aux  navires  et  n'ont  donné  lieu  à  aucune  avarie. 

Le  canal  reçoit  des  navires  de  plus  en  plus  grands  :  les  paquebots 
du  type  Barbarossa,  Friedrich  der  Crosse,  etc.,  de  la  Compagnie  du 
Norddeutscher  Lloyd,  qui  ont  160'"45  de  long,  18°*30  de  large  et  qui 
déplacent  16,800  mètres  cubes  transitent  avec  la  plus  grande  facilité. 
A  l'un  de  ses  voyages,  le  Barbnrossa  n'a  mis  que  IS  heures  o2  minutes 
à  passer  d'une  mer  à  l'autre.  Le  plus  grand  croiseur  de  la  marine  russe, 
le  Rossia,  de  143  mètres  de  long,  21  mètres  de  large,  12,130  mètres 
cubes  de  déplacement,  a  passé  en  15  heures  42  minutes.  Enfm,  le  plus 
grand  des  nouveaux  cuirassés  anglais,  le  Victorious,  de  119  mètres  de 
longueur,  23  mètres  de  largeur,  13,760  mètres  cubes  de  déplacement 
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(au  tirant  d*eau  de  1^80),  a  passé  en  18  heures  sans  difficulté.  Voilà 
les  faits. 

Il  est  vrai  que  la  vitesse  de  marche  dans  le  canal  est  limitée,  dans 
les  parties  entre  berges,  à  10  kilomètres  à  l'heure;  mais,  à  supposer 
que  le  canal  fût  encore  plus  large,  on  n'augmenterait  pas  sensiblement 
cette  vitesse,  car  les  échouages  deviendraient  très  graves  pour  ces 
masses  énormes,  si  elles  étaient  lancées  à  une  trop  grande  allure.  Or, 
dans  un  canal,  quelque  large  qu'il  soit,  il  faut  toujours  compter  avec 
les  échouages  qui  résultent  forcément  d'une  avarie  au  gouvernail  ou  à 
la  machine,  d'un  ordre  mal  transmis,  d  une  erreur  du  timonier,  etc., 
c'est-à-dire  de  circonstances  fortuites  qu'il  n'y  a  aucun  moyen 
deviter. 

Il  est  vrai  aussi  que  le  tirant  d'eau  des  navires  admis  dans  le  canal 
est  limité  à  7"'80,  mais  c'est  le  tirant  d'eau  qui  correspond  à  l'état  des 
ports  de  l'Extrême-Orient;  d'ailleurs,  il  n'y  a  dans  le  monde  que  bien 
peu  de  bateaux  d'un  tirant  d'eau  supérieur.  Certains  paquebots  trans- 
atlantiques, au  nombre  d'une  quinzaine  seulement,  dépassent  cette 
limite,  mais  ils  ne  sont  pas  appelés  à  fréquenter  le  canal.  En  fait, 
aucun  navire  de  commerce  n'est  obligé  d'alléger  pour  passer  le  canal; 
les  plus  grands  cuirassés  seuls  doivent  faire  cette  opération.  Pour  se 
mettre  au  tirant  d'eau  réglementaire,  le  Victorious  a  dû  décharger 
600  tonnes;  quant  au  Rossia,  il  lui  a  suffi  de  déplacer  certains  poids 
de  l'arrière  à  l'avant. 

Il  n'y  a  donc  pas  de  raisons  sérieuses  pour  que  l'on  augmente  la 
vitesse  et  le  tirant  d'eau  des  navires  dans  le  canal,  et  nul  n'a  le  droit 
de  dire  que  <c  cette  voie  de  navigation  constitue  une  entrave  aux  pro- 
«  grès  de  la  navigation  )>.  D'ailleurs,  c'est  aux  clients  du  canal  qu'il 
appartiendrait  de  faire  entendre  leurs  plaintes  et  ils  se  déclarent  tcus 
très  satisfaits.  Néanmoins,  par  des  améliorations  incessantes,  la  Com- 
pagnie se  met  en  mesure  de  répondre  aux  nécessités  de  l'avenir.  C'est 
ainsi,  par  exemple,  que,  malgré  la  limitation  du  tirant  d'eau  à  7°80, 
on  approfondit  sans  cesse  le  canal  qui  a  maintenant  partout  un 
mouillage  de  9  mètres  au  moins. 

Continuant  ses  critiques,  M.  Bâtes  déclare  que  «  la  Compagnie  ne 

possède  pas  le  matériel • 

«  Une  drague  du  type  Volga .    • 

Celte  critique  de  M.  Bâtes  s'applique  à  tout  notre  Vieux-Monde,  car 
la  Compagnie  du  canal  de  Suez  se  sert,  pour  ses  dragages,  des  engins 
universellement  employés  en  Europe.  Les  dragues  ressemblent  fort, 
comme  dimensions  et  caractéristiques  principales,  à  celles  du  Weser, 
dont  il  est  fait  mention  dans  la  notice  de  M.  Germelmann  sur  les 
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dragages  en  Allemagne  ;  les  rendements  obtenus  sont  aussi  tout  à  fait 
analogues  à  ceux  indiqués  par  M.  Germelmann. 

Contrairement  à  ce  qu'avance  M.  Bâtes,  une  drague  du  type  Volga^ 
ne  conviendrait  pas  pour  les  travaux  d'entretien  du  canal.  Elle  ne 
pourrait  pas  être  employée  dans  la  rade  de  Port-Saïd,  à  cause  de  la 
nécessité  de  transporter  les  déblais  à  une  distance  que  le  refoulement 
ne  permet  pas  d'atteindre  et  de  l'impossibililé  de  décanter  ces  mômes 
déblais  dans  des  chalands,  lorsqu'ils  sont  extraits  par  succion  ;  elle 
ne  pourrait  pas  non  plus  être  employée  dans  le  port  de  Port-Saïd,  à 
cause  de  l'encombrement  produit  par  les  tuyaux  de  refoulement.  Dans 
le  canal  proprement  dit,  M.  Bâtes  convient  qu'elle  ne  pourrait  servir 
ni  dans  les  régions  en  tranchée  ni  dans  celles  où  il  se  trouve  des 
roches  et  du  schiste,  et  ailleurs  même,  la  faible  épaisseur  de  la  couche 
à  draguer  ne  permettrait  pas  de  l'employer  avec  succès.  La  drague 
Bâtes  ne  trouverait  son  emploi,  à  supposer  qu'elle  remplisse  toutes 
les  promesses  de  l'inventeur,  que  dans  un  grand  travail  d'élargisse- 
ment du  canal. 

Eln  terminant,  je  m'excuse  d'avQir  introduit  dans  la  discussion  une 
sorte  de  plaidoyer  pro  domo,  mais  j'y  ai  été  contraint  par  la  publicité 
que  M.  Bâtes  a  donnée  à  ses  appréciations,  et  je  vous  remercie, 
Messieurs,  de  la  bienveillante  attention  que  vous  m'avez  prêtée. 


Bâtes.  Le  canal  de  Suez  est  un  canal  interi^ational. 
Deux  intérêts  y  sont  en  présence  : 

1^  Celui  des  actionnaires;  f 

2®  Celui  du  commerce  international.  J'ai  parlé  au  nom  du  dernier. 
M.  Quellennec  produit,  au  sujet  du  rendement  de  ma  machine,  des 
bhifires  défavorables,  attendu  que  ceux  qui  les  ont  obtenus  n'avaient 
pas  compris  comment  on  doit  s'y  prendre  pour  faire  produire  à  ma 
drague  son  maximum  d'effet.  Tout  ce  que  j'ai  dit  à  ce  sujet  est  vrai,  et 
si  j'avais  à  faire  des  dragages  à  Suez,  je  les  réaliserais  dans  les  condi- 
tions de  temps  et  de  prix  que  j'ai  indiquées. 

H.  Veraon-Haroonrt.  M.  Bâtes  a  parlé,  dans  son  rapport,  des  dra- 
gages à  faire  à  Calcutta.  Je  ne  pense  pas,  d'après  ce  que  j'ai  lu,  que 
M.  Bâtes  se  soit  jamais  rendu  dans  ce  port;  moi,  j'y  ai  été,  et  je  puis 
vous  affirmer  que  s'il  y  a  des  endroits  dans  le  fleuve  ou  l'on  peut  dra- 
guer avec  avantage,  il  en  est  d'autres  oix  on  ne  pourrait  pas  le  faire. 

Deux  forces  agissent  en  sens  contraire  entre  certaines  courbes  dans 
la  rivière,  l'action  de  la  marée  et  l'action  des  crues.  Il  y  a  deux 
chenaux,  le  chenal  du  flot  et  le  chenal  des  crues,  aux  points  où  les 
chenaux  sont  soumis  à  des  changements,  suivant  qu'il  s'agit  de  la 
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des  crues,  les  matières  étant  très  mobiles  ot 
aasversal.  Dans  ces  cooditioDS,  je  ne  crois 
.  donner  de  bons  résultats  permanents. 
fonds  ne  sont  pas  sujets  à  de  grands  chan- 
dragu^r  avec  grand  avantage  pour  appro- 
it  sur  les  barres.  Ceci  soit  dit  afin  de  faire 
)rt  de  déclarer,  sans  examen  approfondi, 
ufflsamment  tous  les  ports  au  seul  moyen 

image  à  sa  drague,  car  je  crois  qu'elles 
ip  le  chenal  du  Haut-Hississipî. 
lent  jamais  été  à  Calcutta.  Hais  les  rensei- 
ur  ce  port,  sont  ceux  que  j'ai  obtenus  de 
le  visite  que  je  lui  ai  faite. 

mais  ces  renseignements  étaient  ïncom- 
an  rapport  sur  l'amélioration  du  Hugly 

1  a  montré  que  l'on  peut  augmenter  nota- 
dragues  à  succion  et  je  suis  à  ce  sujel 

querai  pas  à  M.  Bafes;  je  me  contenterai 
llègues  que  M.  Bâtes  m'a  répondu  par  des 
irai  el,  en  quelque  sorte,  humanitaires. 
uyé  mes  observations  de  chiffres  irréfu- 
[age  que  j'ai  tenu  est  celui  qui  convient  â 

sion  est  close  sur  ce  point.  Nous  passons 

ez,  quelqu'un  désire-t-il  donner  quelque 
;ur  ce  rapport? 

e  M.  Desprez  parle  des  prix  de  revient  que 
entre  12  et  30  centimes  par  mètre  cube. 
,  en  effet,  suivant  les  endroits,  le  nombre 
n  a  pu  travailler,  la  facilité  du  décantage 
l'engin. 

\AT  mètre  cube  a  été  donné  pour  les  dra- 
!  l'Adour;  dans  ce  chilfre  ne  sont  pas 
ui  les  font  monter  de  12àl41/2  centimes, 
it  celui  des  dragages  faits  dans  l'estuaire 
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de  la  Seine;  il  est  très  élevé  parce  qu'il  faut  y  comprendre  les  frais 
d'un  remorqueur,  qui  est  continuellement  occupé  à  faire  des  sondages 
autour  de  la  drague. 

Quoi  qu'il  en  soit,  je  pense  qu'on  ne  doit  pas  dépasser  le  prix  de 
20  à  io  centimes  par  mètre  cube  dragué  par" succion,  ce  prix  s'enten- 
dant  d'un  travail  fait  en  régie. 

M.  le  Président.  Nous  passons  au  rapport  de  M.  Voisin  qui  est 
absent.  Si  personne  ne  demande  la  parole  au  sujet  de  ce  rapport,  nous 
aborderons  l'examen  du  rapport  de  M.  Massalski. 


!.  Massalski.  Messieurs,  permettez-moi  d'ajouter  quelques  explica- 
tions au  passage  de  mon  rapport  que  voici,  page  7  : 

ce  L'effet  des  désagrégateurs  a  été  le  plus  souvent  de  tracer  des  sil- 
(c  Ions  dans  le  terrain  *ans  en  détacher  les  matières  du  fond,  ou  lors- 
<c  qu  ils  arrivent  à  en  détacher  des  parties,  celles-ci  s'attachent  aux 
«  couteaux  puis  s'accumulent  à  l'extrémité  de  Télinde  et  ne  tardent 
«  pas  à  engorger  la  pompe.  » 

Je  me  permets  d'insister  sur  ce  point  après  la  communication  faite 
par  l'honorable  M.  Bâtes  sur  l'application  des  couteaux  aux  dragues 
suceuses.  J'ai  suivi  avec  la  plus  grande  attention  les  différentes  appli- 
cations de  désagrégateurs  qui  ont  été  faites  ces  dernières  années  en 
Europe;  j'ai  moi-même  expérimenté  ces  appareils  en  plusieurs  circon- 
stances et  je  n'en  ai  jamais  obtenu,  ni  vu  obtenir,  aucun  résultat  favo- 
rable. Des  épreuves  auxquelles  j'ai  participé,  je  suis  arrive  à  conclure 
que  pour  qu'un  terrain  soit  propice  au  travail  de  la  drague  suceuse,  il 
doit  être  meuble  et  se  laisser  aspirer  par  le  seul  effet  de  la  force  du 
courant  d'eau  d'aspiration  de  la  pompe  à  déblai.  Si,  au  contraire,  le 
terrain  n'est  pas  meuble,  je  ne  suis  pas  d'avis  de  le  désagréger  par  des 
moyens  mécaniques  pour  le  faire  aspirer  ensuite,  mais  dans  ce  cas  je 
me  reporte  sans  hésiter  à  la  drague  à  godets. 

En  présence  de  sables,  quels  qu'ils  soient,  le  désagrégateur  est  inutile, 
je  dirai  même  qu'il  est  plutôt  nuisible,  car  il  met  en  mouvement  des 
matières  qui,  étant  naturellement  meubles,  doivept  attendre  que  le 
courant  d'eau  les  entraîne^dans  la  pompe.  La  force  de  ce  courant  est, 
en  effet,  considérable;  nous  avons  vu  des  dragues  aspirer  dans  le 
mélange  d'eau  et  de  sable  des  corps  lourds  et  volumineux,  tels  des 
boulets  obus  et  même  une  roue  de  wagonnet  pesant  35  kilogrammes. 
{Voraleur  en  montre  une  photographie.)  J'insiste  sur  ce  fait  que  ce  n'est 
pas  la  force  qui  fait  défaut,  et  si  nous  prévoyons  dans  les  dragues 
suceuses  des  forces  bien  supérieures,  c'est  en  vue  du  refoulement 
à  grande  distance  dans  des  conduites,  où  les  pertes  de  charge  par 
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le  froUemcnt  nous  obligent  à  prévoir  une  grande  vitcs! 
Si  donc  la  force  vive  d'Un  tel  courant  d'aspiration  n'anieut 
lorrain,  il  est  bien  à  considérer  que  les  désagrégateurs  i 
faire  mieux  et  toutes  les  formes  de  désagrégateurs  qui  ont  i 
jusqu'à  ce  jour  n'ont  rien  produit  dans  les  argiles  lourdes 
rupéliennes  et  autres. 

J'ai  dit  que,  .dans  les  terrains  meubles,  la  drague  asp 
l'outil  désigné  de  préférence,  tandis  que  dans  les  terrain! 
quels  qu'ils  soient,  la  drague  à  godets  peut  être  appliquée  : 
en  appropriant  bien  la  forme  des  godets,  les  garnissant  d 
puissants  et  armés  de  pioches.  J'en  citerai  comme  ei 
terrains  du  port  de  Sfax  où  une  drague  à  godets  refoul 
je  donne  dans  ma  note  les  forces  et  dimensions,  a  donn 
résultats.  *  ■ 

Si  l'on  compare  t'utitisalion  de  la  force  dépensée  dans  i 
deux  types,  on  constate  que,  dans  la  drague  à  godets,  un  tra 
est  dépensé  dans  la  Iraclion  des  godets  et  dans  l'élévation 
à  une  certaine  hauteur  au-dessus  de  la  décliarge.  Dans  la  d 
ratrice,  au  conlniire,  le  pompage  de  l'eau  servant  de  v 
déblai,  constitue  un  travail  perdu  qui  allcinl  environ  Hi 
moyenne,  du  travail  dépensé,  dont  12  p.  c.  seulement  son 
la  montée  du  déblai.  Si,  à  la  drague  aspiralrice,  on  ajoute  u 
galcur,  une  troisi^iiie  dépense  de  force  est  absorbée  en  pur 
cet  appareil. 

A  égalité  de  df'iiense  de  force,  si  on  se  trouve  en  pré 
terrain  meuble,  il  n'est  pas  douteux  que  la  drague  suceuse  i 
besoin  do  désagrégateur,  donnera  un  rondement  bien  si 
plus  économique  que  ne  le  donnerait  la  drague  à  godets,  m; 
sur  lo  point  que  la  condition  imposée  à  l'emploi  de  la  pr 
que  le  terrain  doit  être  naturellement  meuble. 

Avant  de  présenter  des  conclusions  sur  l'application  des 
leurs  aux  dragues  suceuses,  je  voudrais  répondre  à  une  quei 
ce  malin  : 

On  a  demandé  pourquoi  les  Néerlandais  avaient  abandon 
Meuse  le  type  des  grandes  dragues  aspiratrices. 

M.  TuteinNoltlienius  a  répondu  que  les  entrepreneurs  c 
à  faire  le  plus  grand  cube  possible  sans  s'occuper  de  dr^u 
que  c'est  là  un  des  motifs  pour  lesquels  ils  sont  revenus  i 
dragues,  plus  faciles  à  surveiller. 

La  vérité  est  qu'il  s'agit,  à  la  Meuse,  d'entretenir  un  chei 
de  draguer  dans  la  masse,  comme  on  le  ferait  sur  une  barre 
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férable  là  d'employer  des  suceuses  moyennes  de  300  mètres  cubes  pour 
éviter  la  formation  de  grands  entonnoirs  dans  le  lit  de  la  rivière.  Mais 
les  Néerlandais,  lorsqu'ils  travaillent  en  mer,  n'hésitent  pas  à  employer 
les  suceuses  des  plus  grandes  dimensions. 

Au  sujet  du  remarquable  mémoire  de  M.  Bâtes,  nous  décrivant  ses 
travaux  sur  le  Hississipi,  je  me  permettrai  de  lui  présenter  un  paral- 
lèle entre  les  chiffres  de  ses  dragues  colossales  et  celles  que  nous 
employons  en  Europe. 

En  prenant  comïne  type  la  drague  ce  Bétii  »,  dont  l'expérience  est 
faite  comme  suceuse  avec  désagrégateurs  ou  cutters,  je  remarque  d'abord 
que  cette  drague  au  Mississipi  n'a  été  mise  au  travail  que  sur  des  bancs 
de  sable  et  il  ne  semble  pas  démontré  que  les  résultats  obtenus  dans 
le  sable  se  maintiendraient  dans  un  terrain  argileux. 

Ensuite.si  nous  comparons  les  prix  de  revient,  nous  voyons  que  celte 
grande  drague,  produisant  une  moyenne  de  l,iOO  à  4,200  mètres 
cubes  de  sable  par  heure  refoulés  à  300  mètres  de  distance,  coûte 
900,000  francs  et  un  prix  de  revient  d'exploitation  de  15  centimes  par 
mètre  cube  sans  intérêt  ni  amortissement.  En  regard  de  ces  chiffres, 
je  n'hésite  pas  à  porter  ma  préférence  sur  nos  installations  d'Europe; 
car,  en  effet,  pour  réaliser  ce  cube,  troi^  dragues  suceuses  refouleuses 
de  chacune  300  chevaux  produiront  plus  de  800  mètres  cubes  chacune 
à  l'heure  en  refoulant  le  sable  à  300  mèlres  de  distance;  elles  coûte- 
ront chacune  300,000  francs  et  nous  donneront  un  prix  dé  revient 
inférieur  à  15  centimes  par  mètre  cube. 

Enfin  il  me  semble  qu'il  y  a  une  limite  dans  l'adoption  des  forces  et 
dimensions  des  outils,  et  un  chantier  de  dragage  sera  assurément  mieux 
servi  par  trois  dragues  de  production  moyenne  tant  au  point  de  vue  de 
l'entretien,  des  réparations  et  de  la  conduite  générale  du  travail  que 
par  un  seul  outil  énorme  dont  la  moindre  avarie  expose  au  chômage 
complet  d'un  chantier  et  dont  les  réparations  et  l'entretien  sont  beau- 
coup plus  considérables  que  ceux  d'outils  de  forces  et  dimensions 
moyennes. 

Comme  conséquence  de  ma  note  et  du  présent  exposé,  je  vous  pro- 
pose. Messieurs,  l'adoption  des  conclusions  suivantes  : 

(c  Les  nombreuses  applications  faites  ces  dernières  années  de  la 
drague  aspiratrice  par  pompe,  ont  consacré  son  emploi,  dans  les  sables, 
comme  procurant  une  économie  sur  la  drague  à  godets.  Toutefois, 
l'adoption  de  la  pompe  ne  peut  être  généralisée  à  tous  les  terrains  : 

«  a)  Dans  les  vases  ou  dans  les  sables  très  légers,  l'expérience 
démontre  que  la  drague  aspiratrice  donne  des  résultats  excellents, 
lorsque  la  pompe,  après  avoir  aspiré  ces  matières,  les  refoule  par 


i  grande  surface  de  décantation,  tandis  qu'ils  peuvent 
dépôt  instantané  dans  le  puisard  d'un  porteur  ou 

terrains  argileux,  lourds,  collants,  agglutinés,  l'expé- 
icore  consacré  l'usage  de  la  drugue  aspiratrice,  même 
le  désagrégateurs  ou  «  cutters  »  et  il  y  aura  lieu  dans 
'adopter  l'aspiration  qu'après  que  des  épreuves  préala- 
)lument  démontré  la  bonne  utilisation  de  ce  système 
lins,  n 

regrette  de  ne  pas  avoir  été  en  situation  de  lire  les 
es  ;  j'ai  pu  parcourir  seulement  le  mémoire  sur  les 
e  puissance,  et  je  m'excuse  donc  s'il  doîl  m'arriver  de 
:s  dites  par  d'autres  et  mieux, 
e  m'occupe  de  la  conslruction  de  dragues  et  j'ai  dressé 
érie  énorme  de  dispositifs,  pour  lesquels  j'ai  obtenu 
i  répondent  aux  exigences  de  différentes  catégories  de 

de  dragues  jouit  d'une  telle  réputation  en  Amérique, 
l'une  contestation  acharnée  qui  n'a  pas  coûté  moins 
rs. 

ipporls  fédéraux  abondent  en  décisions  qui  le  con- 
Fallait  démontrer  davantage  toute  la  valeur  qu'on  y 
ais  que  des  offres  m'ont  été  laites  à  Chicago... 
;.  Je  ne  peux  vous  laisser  continuer  pareil  exposé  de 
éts  personnels,  les  débals  du  Congrès  devant  se  main- 
in  technique  et  économique. 

rmi  mes  inventions,  j'appellerai  spécialement  l'atten- 
l'ateur  rotatif  creux,  armé,  sur  le  côté,  de  lames  tran- 
3s  de  manière  que  le  terrain  désagrégé  passe  entre 
eur  vers  l'intérieur  dé  l'excavateur,  pour  arriver  à 
tuyau  d'aspiration. 

bile  et  du  sable  meuble  peuvent  assez  aisément  être 
ans  désagrégaleurs,  par  de  simples  suceuses,  et,  dans 
du  Mississipi,  l'emploi  de  jets  d'eau  sous  pression  a 
its  résultats;  mais  les  terrains  compacts,  comme 
ïDt  être  enlevés  de  la  sorte.  M^me  la  vase  molle  et  le 
9nt  être  dragués  rapidement  et  économiquement  au 
ateur  auquel  j'ai  fait  allusion,  mais  la  grandeur  et  la 
i  divers  éléments  dépendent  du  genre  de  matériaux  à 
luissance  de  la  machine. 
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Du  sable  léger,  de  la  boue  et  de  la  vase  peuvent  être  aspirés  dans  les 
tuyaux  en  quantités  énormes  et  refoulés  à  une  distance  considérable  ; 
de  la  boue  a  été  refoulée  dans  des  tuyaux  à  une  distance  de  plus  d'un 
mille  et  quart  et  à  une  hauteur  moyenne  de  deux  mètres  et  demi 
environ  au-dessus  de  la  surface  de  Teau. 

Dans  des  cas  de  Tespèce,  il  est  nécessaire  d'introduire  du  sable  rude 
et  surtout  du  gravier  dans  les  tuyaux  et  d'interrompre  fréquemment  le 
travail  d'excavation  en  vue  de  1  aver  les  conduites. 

Le  sable  rude  entame  les  tuyaux  et  les  pompes  très  rapidement, 
mais  les  quantités  que  l'on  peut  en  draguer  et  refouler  à  des  distances 
modérées  compensent  suffisamment  l'inconvénient  des  renouvelle- 
ments qui  s'imposent. 

Dans  des  4ragage^  en  lit  de  rivière,  sur  un  banc  composé  de  gravier 
et  de  pierres,  dont  quelques-unes  aussi  grosses  que  la  tête  d'un  homme, 
il  est  arrivé  que  le  bruit  du  passage  des  produits  refoulés  dans  les 
tuyaux  rappelait  celui  d'un  train  en  marche. 

Dans  tous  les  cas  de  ce  genre,  le  tuyau  de  refoulement  est  nécessai- 
rement court,  l'usure  excessive  et  le  travail  dispendieux. 

Avec  un  désagrégateur  {cutter)  du  type  auquel  j'ai  fait  allusion,  la 
boue,  la  vase,  le  sable  et  l'argile  peiuent  être  économiquement  dragués 
et  refoulés  dans  de  longs  tuyaux  flottant  à  la  surface,  et,  en  quantité 
moindre  et  avec  moins-  d'économie,  à  une  hauteur  considérable,  à 
l'extrémité  du  tuyau,  bien  que  plus  le  tuyau  est  court;  et  plus  est  bas  le 
lieu  de  dépôt,  plus  est  grande  la  proportion  de  matières  enlevées,  et 
cette  proportion  diminue  rapidement  à  mesure  que  croît  la  hauteur  à 
l'extrémité  du  tuyau. 

Le  plus  beau  rendement  obtenu,  à  ma  connaissance,  est  celui  réalisé 
avec  une  machine  construite  sur  mes  plans  et  qui,  en  vingt  jours,  tra- 
vaillant jour  et  nuit,  a  dragué  165,000  yards  cubes,  soit  une  moyenne  de 
8,200  yards  cubes  par  jour,  la  puissance  développée  par  la  pompe  étant 
de  175  chevaux  environ.  Les  terres  étaient  refoulées  au-dessus  d'une 
digue,  à  une  hauteur  moyenne  de  trois  mètres  environ  au-dessus  du 
plan  d'eau. 

La  drague  hydraulique  moderne  est  un  outil  spécial  approprié  à  un 
travail  spécial  et  qui,  dans  la  sphère  de  son  emploi,  est  sans  rival. 

H.  Tatein-Nolthenins.  Je  n'ai  pas  dit  que  les  grandes  dragués  fussent 
inutiles,  j'ai  dit  que,  pour  faire  un  petit  travail  bien  soigné,  il  faut 
employer  de  petites  machines;  les  grandes  comme  les  petites  trouvent 
chacune  des  applications  spéciales. 

K.  de  Timonoff.  Je  pense  avoir  résumé  dans  mon  rapport  l'historique 
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liëre  suffisamment  complète  pour  ne 
>sé.  Cependant,  je  désire  faire  deux 
ur  en  chef  du  port  de  Liverpool,  m'a 
Congrès  sur  les  œodirication's  qu'il  a 
aquelle  peut  ainsi  servir  à  enlever  des 
es  sables  lins,  sans  dépenser  trop  de 

lée  par  H.  Lyster,  consiste  à  ponter  le 
dans  laquelle  les  tuyaux  de  décharge 
>artîe  supérieure.  Ce  pont  n'est  pas 
I  est  ménagée  une  ouverture  longue  et 
lies  s'élevant  à  une  certaine  hauteur, 
e  retour  à  la  rivière  ou  â  la  mer,  doit 
i  de  ces  parois  et  que,  dans  le  parcours 
lir,  elle  se  décante  de  façon  bien  plus 
rdinaire  des  dragues  porteuses  ou  des 

;ue  présentant  ce  dispositif  donne  un 
:,  à  celui  des  dragues  suceuses  ordi- 

ster,  ainsi  que  d'autres  concernant  les 
ians  une  notice  que  M.  Lyster  a  mise  à 
urenu  de  faire  traduire  et  insérer  dans 
1,  si  cela  n'est  pas  possible,  dans  les 
ielgique  ('). 

i  deux  systèmes  de  dragues  :  à  succion 
godets  évite  la  perte  de  force  dépensée 
antité  d'eau  servant  de  véhicule  aux 
le  suceuse.  Cest  exact,  mais,  d'autre 
is  matières  à  une  hauteur  beaucoup 
e,  d'oii,  de  par  la  construction  même, 
i  godets. 

nt  vous  venez  de  parler  a  de  grands 
dont  le  dépôt  des  matières  s'etfectue, 
nplet  que  dans  les  autres  dispositifs. 

les,  tandis  que  le  dépôt  des  matières 

publiée  dans  les  Annales  de»  Travattx 
ascicule  5  (octobre)       148s. 
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s'effectue,  la  force  du  courant  d'apport  fait  remonter  le  sable  léger  et 
jamais  on  ne  remplit  le  puisard  au-dessus  d'un  niveau  déterminé. 

Dans  un  travail  dont  l'exécution  m^était  confiée  et  où  les  dragages 
se  faisaient  au  moyen  d'une  suceuse,  j'ai  cherché  à  me  rendre  compte 
du  rendement  effectif.  A  cet  effet,  j'ai  fait  sonder  à  différentes  reprises 
la  profondeur  du  dépôt  dans  le  puisard. 

J^ai  constaté  notamment  qu'après  un  travail  de  50  minutes,  ce  dépôt 
ne  mesurait  encore  que  40  centimètres  de  hauteur,  chiffre  très  faible 
en  présence  de  la  puissance  de  la  machine  et  de  la  capacité  du 
puisard. 

J'ai  cherché  le  remède  et  je  me  suis  aperçu  que  le  résultat  était  dû  à 
ce  que  la  drague  enlevait  du  sable  très  fin  de  la  surface.  J'ai  alors  fait 
enfoncer  le  tuyau  de  la  suceuse  à  3  mètres  de  profondeur  et  j'ai 
entraîné  du  sable  à  gros  grains.  Il  est  toutefois  évident  que  ce  moyen 
serait  impraticable  par  une  mer  un  peu  forte,  car  on  risquerait  alors 
de  perdre  le  tuyau,  retenu  dans  le  terrain. 

M.  le  Président.  Nous  abordons  l'examen  du  rapport  de  M.  Wheeler. 


!.  Corthell.  il  peut  être  intéressant  de  fournir  ici  quelques  détails  à 
l'égard  de  la  grande  drague,  construite  il  y  a  plus  de  vingt  ans  et 
constamment  employée  depuis  lors  à  l'embouchure  du  Mississipi. 

Cette  drague  a  été  une  des  plus  grandes  qui,  jusqu'à  cette  époque, 
ait  été  construite  pour  le  déblai  par  succion.  Elle  a  été  exécutée  dans 
le  but  de  faciliter  le  percement  d'un  chenal  au  travers  de  la  barre  du 
bras  sud  de  l'embouchure  du  Mississipi.  Le  Gouvernement  des  États- 
Unis  avait  chargé  M.  Jas.  B.  Eads  de  cet  important  travail. 

La  drague  qui  s'appelle  G.  W.  A.  Bayley  est  munie  de  la  «  Andrews' 
Cataract  Pompe  ».  Ses  ailettes,  de  l^SS  (6  pieds)  de  diamètre  et  de 
0"91  (3  pieds)  de  largeur,  sont  mues  par  un  arbre  en  acier  de  20  centi- 
mètres (8  pouces),  actionné  par  deux  machines,  dont  le  cylindre  a  0"*61 
(2  pieds)  de  diamètre  avec  une  course  de  piston  de  51  centimètres 
(20  pouces).  Le  tuyau  d'aspiration  mesure  69  centimètres  (27  pouces) 
de  diamètre,  et  il  est  attaché  à  la  coque  par  un  joint  qui  lui  permet 
de  se  mouvoir  latéralement  et  verticalement  de  60  degrés  dans 
n'importe  quelle  direction;  c'est-à-dire  de  30  degrés  de  part  et  d'autre 
de  la  ligne  de  l'axe,  quand  elle  est  droite. 

L'extrémité  du  tuyau  est  munie  d'une  plaque  horizontale  destinée  à 
l'empêcher  de  trop  s'enfoncer  dans  le  sol  et  elle  est  disposée  de 
manière  à  permettre,  par  le  jeu  de  glissoires,  de  régler,  selon  la  nature 
du  terrain,  la  dimension  des  ouvertures  par  lesquelles  les  terres  sont 
aspirées. 
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ige  d'eau  et  de  sable  est  déchargé  de  la  pompe  dans 
me  conteDance  totale  de  380  mètres  cubes  (500  yards 
eur  totale  de  ces  quatre  trémies  est  de  IS^SO,  leur  I 
I  et  les  parties  supérieures  sont  à  3"'66  au-dessus  d 
u  bateau.  Les  produits  sont  soutenus  dans  les  puisa 
[>ortes  de  fond  de  l^SS  (4  pieds),  solidement  comm 
tème  de  presses  hydrauliques.  Les  parties  supéricu 
nt  munies  de  trop-pleins,  de  sorte  que  l'eau  se  d^ 
a  l'on  continue  à  pomper  du  sable  qui  se  dépose. 
iliter  la  décharge  des  produits,  des  jets  d'eaU  sont 
impe  Cameron  sur  la  matière  se  trouvant  au  fo 
e  terrain  à  l'embouchure  du  Mississipi,  est  du  sa 
able  mélangé  d'argile  ou  de  l'argile  pure.  Celle 
jz  difficile  à  entraîner  au  moyen  de  cette  drague  aspii 
ve  très  rarement  qu'il  soit  nécessaire  de  nettoyer  le 
ipositif  permettant  de  régler  la  quantité  d'eau  asptr 
;est  aussi  municd'un  tuyau  que  l'on  peut  adapter  à  l'i 

manière  à  décharger  les  terres  latéralement.  Une  p 
îT  est  que  la  drague  est  construite  de  façon  à  pouv( 

tout  sens  sans  interruption  de  la  marche  du  bateau 
e  vitesse  de  3.2  kilomètres  (3  milles)  ou  4.8  kilo 
ar  heure,  sans  devoir  le  mouiller  comme  il  est  géi 
saire  avec  les  dragues  aspiratrices.  On  y  trouve  une 
e  temps. 

I  a  environ  6i  mètres  (200  pieds)  de  longueur  tots 
nouvcment  par  deux  machines  horizontales. 
:  d'eau  du  bateau   sans  chargement,  est  d'enviroi 

avec  chargement,  de  2°'74  (9  pieds).  Il  ne  faut  ord 
à  Sminutes  pour  remplir  les  puisards  du  bateau,  cl c 
I  mélange  aspiré  est  formé  de  matières  solides. 
i  peut  très  facilement  creuser  et  décharger,  en  dix  1 
3mètre  fl  mille]  à  3.3  kilomètres  (S  milles)  es 
s  cubes  (3,300  yards  cubes)  de  sable  etjusqu'à  3,800 
}  yards  cubes)  de  matières  moins  consistantes. 
;ue  travaille  en  déchargeant  ses  produits  sur  place  : 
uire  en  mer,  elle  aspire  en  10  heures,  7,980  mètres 
Is  cubes)  de  sable  ou  11,400  mètres  cubes  (1S,0M 
3ue. 

1  les  rapports,  la  drague  a  donné  de  bons  résultats  e 
ble  l'entretien,  pondant  environ  vingt  ans,  d'un  d» 
ieds)  de  profondeur,   (9''14  (30  pieds)  au  centre.) 
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remarquer  cependant,  que  le  chenal  n'a  pas  été  creusé  à  travers  la 
barre,  par  la  seule  action  de  la  drague:  i  p.  c.  seulement  de  terre,  a 
été  réellement  dragué;  les  99  p.  c.  restants  ont  été  entraînés  par  Tao- 
tion  naturelle  du  courant,  dont  la  vitesse  était  accélérée  par  la  con- 
struction de  jetées  parallèles  concçntrant  les  courants. 

Pour  entretenir  le  chenal  sous  les  dimensions  susmentionnées,  il 
a  fallu  parfois  lui  donner  un  supplément  de  largeur  et  de  profondeur. 

M.  Daclont.  La  vitesse  à  Tembouchure  du  Mississipi  est-elle  impor- 
tante; et  comment  a-t-on  mesuré  le  volume  enlevé? 

H.  Corthell.  On  mesure  le  cube  en  chaland.  Quant  à  la  vitesse,  elle 
est  importante. 

M.  Vemon-Harcourt.  M.  Wheeler  a  dû  partir  aujourd'hui  pour 
l'Angleterre. 

Son  rapport  sur  le  a  Littoral  Drift  »  a  été  très  discuté  à  l'Institut  des 
Ingénieurs  civils  à  Londres  ;  ses  conclu sions\  n'ont  pas  été  adfnises 
par  les  ingénieurs  anglais. 

M.  le  Président.  Nous  passerons  à  la  discussion  du  rapport  de. 
M.  Smulders. 

Quelqu'un  demande-t-il  la  parole  sur  ce  rapport? 

M.  Schaller.  L'excellent  rapport  de  M.  de  Timonoff  sur  la  4*'  question 
dit,  à  la  page  12,  que  le  champ  d'action,  pour  les  dragues  suceuses,  ne 
se  limite  nullement  aux  travaux  maritimes;  mais  que,  grâce  à  leur  éco- 
nomie de  travail  et  à  leurs  qualités  techniques,  ces  dragues  sont 
appelées  à  rendre  d'immenses  services  pour  faciliter  la  navigation  sur 
les  grands  fleuves  tels  que  le  Volga,  etc. 

Pendant  l'été,  le  niveau  des  fleuves  baisse  rapidement  et  la  profon- 
deur sur  les  seuils  devient  souvent  insuffisante  ;  il  s'en  faut  de  quelques 
pouces  seulement,  mais  l'obstacle  est  déjà  infranchissable.  Les  bateaux 
s'arrêtent,  sont  obligés,  pour  s'alléger,  de  faire  des  opérations  de 
transbordement,  d'où  pertes  d'argent,  etc.,  etc. 

Messieurs,  ce  que  dit  M.  de  Timonofi*  pour  les  fleuves  de  la  Russie, 
s'applique  aussi  et  tout  particulièrement  au  fleuve  qui  intéresse  ma 
ville  natale,  au  Rhin  supérieur,  et  c'est  précisément,  au  moment  où  la 
navigation  prend  le  plus  grand  développement,  que  le  danger  d'un 
arrêt  brusque  est  le  plus  imminent.  L'année  dernière,  par  exemple, 
vers  le  13  octobre,  par  suite  d'une  sécheresse  prolongée,  les  eaux 
baissèrent  subitement  et  une  seule  société,  la  Société  strasbourgeoise 
de  navigation  sur  le  Rhin,  se  vit  en  détresse  avec  environ  80,000  tonnes 
de  marchandises;  une  série  de  bateaux  fut  arrêtée  en  vue  du  port  par 
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chissable,  d'autres  durent  rede: 
hargemeot  n  Hannheim  et  la  mo 
npagne,  tant  par  des  transport 
'expédition,  fut  perdue, 
«ultata  mcnlionnés  dans  le  rapp* 
lion  de  plusieurs  membres  émi 
me  donner  leur  avis,  il  parait  ce 
]ensions  suffisantes  auraient  rais 
et  que  nous  pouvons  espt'rer  troi 
situation  si  précaire, 
icidé  à  demander  la  parole,  c'est 
%uses  et  des  dragues  à  godets,  il 
rstème  que  son  inventeur,  H.  V 
i\le  nae  drague  laveuse,  et  qui  c 
crmeltre  aux  bateaux  de  passer 

lu  système  de  M.  Krelz,  consiste 
rqueur  d'une  ou  de  plusieurs  po 
n  grand  volume  d'eau,  sous  une 
tuyaux  munis  de  lances  ou  ajuti 
ces,  disloquera  le  banc  de  gravit 
:s  et  avec  l'aide  du  courant  m 
)laîs  hors  du  chenal  approfond 
igue  laveuse  qu'à  un  chasse- neig 
de  commerce  de  Strasbourg,  à  lai 
prit  une  consultation  de  la  Soci 

celle-ci  fut  favorable  à  un  essai 
re  côté,  des  essais,  faits  en  présc 
inique  de  Karisruhe,  ayant  égalt 
habilité  d'une  réussite,  la  ville 
le  néglige  rien  pour  développci 
ithin  supérieur,  prit  la  décision  < 
nécessaires.  Les  pompes  spécial* 
immandées  et  il  est  probable  qi 
e  courant  de  l'automne, 
ins  sur  le  concours  bienveilla 

Directeur  des  travaux  hydrauliq 
r  dans  ces  expériences, 
sont  favorables,  il  y  aura  lieu  d 
mteur,  les  remorqueurs  devron 
pareil   de  dragage  pour  pouvoi 
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d*embarras,  ou  s*il  sera  préférable  de  construire  un  ou  plusieurs 
bateaux  spécialement  aménagés  pour  la  percée  des  seuils,  suivant  le 
système  en  question  et  en  tenant  compte  du  résultat  des  prochaines 
expériences. 

Si  parmi  les  membres  du  ongrès,  il  y  en  a  qui  s'intéressent  aux 
expériences  qui  seront  faites  dans  quelques  semaines,  nous  les  prions 
de  vouloir  bien  donner  leur  adresse  au  Secrétariat  de  la  Chambre  de 
commerce  de  Strasbourg,  qui  les  préviendra  du  moment  où  les  essais 
seront  faits. 

K.  Houpotsky.  Je  me  permets  d'ajouter  aux  considérations  intéres-  ^ 
santés  qui  ont  été  exposées  au  Congrès  sur  la  question  des  dragages, 
•les  résultats  de  l'expérience  que  nous  avons  acquise  à  l'occasion  de  la 
régularisation  des  Portes  de  Fer  et  des  autres  cataractes,  au  point  de 
vue  exclusif  de  l'enlèvement  des  roches  en  eau  courante. 

1^  L'enlèvement  des  roches,  soit  en  les  faisant  sauter  à  la  mine,  soit 
en  les  brisant,  doit  être  poussé  plus  bas  que  le  plafond  du  canal  prévu 
au  projet,  attendu  que  les  pointes  de  roche  que  ces  opérations  pour- 
raient laisser  subsister,  s'opposent  à  la  réalisation  du  mouillage  pro- 
jeté. C'est  ainsi  que  sur  le  Bas-Danube,  pour  la  régularisation  des 
cataractes  y  existant,  nous  avons  pratiqué  les  trous  de  mine  à  l'^SO  plus 
bas,  et  fait  fonctionner  le  brise-roches  Lobnitz  à  O'^SO  plus  bas  que  le 
plafond  projeté. 

Le  rapport  entre  le  nombre  de  mètres  cubes  payés  suivant  profil 
et  le  nombre  de  mètres  cubes  réellement  enlevés  est  de  1  :  2,5  à  3; 
c'est-à-dire  que  le  cube  prévu  pour  le  creusement  du  canal  ftant  de 
30,000  mètres,  le  cube  de  roches  enlevé  et  mesuré  en  bateaux  jaugés  a 
été  de  75,000  à  90,000  mètres. 

Dans  certains  cas,  l'évaluation  était  de  13,329  mètres  cubes  de  roches 
agglomérées  et  on  a  enlevé  6i,323  mètres  cubes  de  roches  désagré- 
gées. 

En  dehors  des  400,000  mètres  cubes  aux  abords  des  Portes  de  Fer, 
on  avait  évalué  et  payé  le  cube  de  roches  agglomérées  à  enlever  en  lit 
de  rivière  aux  autres  canaux,  à  raison  de  280,000  mètres,  alors  qu'en 
réalité  on  a  enlevé  711,000  mètres  cubes.  Le  rapport  dépend  de 
l'épaisseur  de  la  couche  à  enlever.  Plus  la  couche  est  mince,  plus 
il  faudra  enlever  proportionnellement. 

'2^  Môme  les  dragages  doivent  être  poussés  beaucoup  plus  profon- 
dément que  le  plafond  projeté.  C'est  ainsi  que  pour  des  roches  déta- 
chées, nous  avons  dû  draguer  à  O'^oO  plus  bas  pour  atteindre  la  pro- 
fondeur nécessaire. 


n 
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drague  employée  à  foilèvanent,  en  eau  courante,  de  roches 
à  la  mine  ou  détachées  autreacteot,  doit  être  beaucoup  plus 
le  que  la  plus  forte  drague  de  rivière;  ses  parties.  coDStitutives 
avoir  des  dimensions  appropriées. 

,  par  exemple,  notre  grand  dragueur  qui  est  venu  d'Ecosse, 
ï  par  sa  propre  hélice,  par  mer  et  par  Sulina,  sur  le  Danobe 
IX  Portes  de  Fer,  a  25  godels  de  2  tonnes. 
ors  que  pour  les  dragages  ordinaires  en  lit  de  rivière,  le  dra- 
it  placé  et  travaille  vers  l'amont,  le  dragueur  fonctionnant  dans 
)cheux  en  eau  courante  doit  être  placé  vers  l'aval,  parce  qu'au- 
les  guides,  chaînes,  etc.,  subissent  des  efforis  tels  que  souvent 
ies  se  déchirent  ou  se  cassent.  Au  conlraire,  lorsque  le  dra- 
'availle  vers  l'aval,  la  force  du  courant  aide  les  godets,  en  cas 
:les  particuliers,  à  mordre  dans  les  produits  à  draguer, 
iilion  de  cette  expérience  a  coûté  beaucoup  d'argent  et  de 
\u  surplus,  les  dragues  à  cuiller,  employées  en  Amérique,  fonc- 
tégalement  vers  l'aval. 

)rdiaaire  le  dragueur  est  retenu  par  sa  chaîne  principale  et  est 
contre  les  oscillations  latérales  au  moyen  de  deux  ancres  pla- 
■  les  côtés;  Jes  mouvements  latéraux  s'effectuent  alors  suivant 
le  cercle  dont  le  rayon  est  formé  par  la  chaîne  principale, 
alaractes,  cette  disposition  n'est  pas  suffisanle,  mais  le  dra- 
st  fixé  par  quatre  ancres  latérales,  de  telles  sorte  que  les  mou- 
î  en  avant  et  latéraux  s'effectuent  exactement  dans  deux  direc- 
^rpendiculaires,  et  que  l'endroit  du  dragage  des  roches  peut 
•Être  délcrminé  avec  précision.  Celle  précision  est  absolument 
nsable  dans  le  cas  de  dragages  de  roches  aux  cataractes,  si  l'on 
re  qu'eu  égard  aux  frais  considérables  qu'occasionnent  ces  tra- 
n  ne  peut  enlever  ni  trop  ni  trop  peu. 

est  tout  aussi  indispensable  que  le  commandant  des  baleaux- 
irs  puisse  diriger  lui-même  l'ensemble  des  mouvements,  afin 
enir  les  malentendus,  et  d'éviter  ainsi  de  grands  dérangements 
;  travaux. 

est  très  utile  d'avoir  il  bord  du  dragueur  une  grue  tournante, 
pouvoir  enlever  et  replacer  les  parties  lourdes,  telles  que  les 
ou  de  pouvoir  retirer  des  godets  les  plus  grosses  pierres. 
e,  à  l'aide  de  l'excavateur  Priestmann,  on  puisse  enlever  du  lit 
vière  des  pierres  de  1  mètre  cube,  il  est  déjà  arrivé  souvent 
pierre  de  ce  volume  environ,  s'élait  glissée  enire  deux  godets; 
s  cas  de  l'espèce,  le  mouvement  des  guides  doit  être  arrêté  et  la 
!st  enlevée  à  l'aide  de  la  grue  tournante  prémentionnée. 
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8®  La  transmission  de  force  de  la  machine  à  l'arbre  supérieur  du 
chapelet  se  fait  le  mieux  au  moyen  d'une  chaîne  de  <vall  dont  le  poids 
considérable  produit  un  renflement;  l'élasticité  de  ce  renflement 
empêche  que  lorsqu'il  se  présente  de  grandes  pierres,  —  ce  que  même 
le  chef  dragueur  le  plus  expérimenté  ne  saurait  prévenir,  —  des  rup- 
tures d'axes,  de  roues,  etc.,  se  produisent  ; 

9^  L'enlèvement  des  roches  sous  eau  peut  être  réalisé  de  différentes 
manières.  Le  détachement  (par  mines  ou  par  brisure)  peut  se  faire  de 
manière  que  les  morceaux  soient  grands,  et  alors  le  dragueur  doit 
être  plus  lourd  et  plus  coûteux;  il  peut  s'effectuer  aussi  en  produisant 
des  morceaux  aussi  petits  que  possible;  dans  ce  cas  le  dragage  est  plus 
suret  le  travail  plus  économique. 

Il  est  donc  préférable  de  diviser  les  roches  en  morceaux  aussi  petits 
que  possible,  de  cette  façon  on  atteindra  plus  sûrement  et  plus  facile- 
ment le  plafond  à  draguer  ; 

10**  Malgré  toutes  les  mesures  de  précaution,  des  ruptures  sont 
inévitables  î  toutefois,  pour  prévenir  autant  que  possible  le  bris  de 
pièces  coûteuses  ou  dont  le  remplacement  est  difiicile  et  demande 
beaucoup  de  temps,  on  emploie  une  seule  roue  en  fonte,  toutes  les 
autres  roues,  sur  nos  dragueurs  des  cataractes,  étant  en  acier  fondu. 
Lorsque  l'effort  développé  atteint  une  certaine  intensité  qui  pourrait 
compromettre  les  autres  parties  constitutives,  cette  roue  en  fonte  casse 
et  est  remplacée;  pour  ce  motif  il  est  néccesaire  d'avoir  plusieurs 
roues  de  l'espèce  en  réserve. 

La  roue  en  question  ne  peut  pas  être  trop  petite,  car  alors  elle 
tourne  trop  vite;  et  si  plusieurs  dents  venaient  à  se  casser  il  pourrait 
en  résulter  facilement  le  bris  d'une  autre  roue.  Il  est  nécessaire,  pour 
cette  raison,  de  faire  un  essai  de  la  vitesse.  Ainsi,  par  exemple, 
lorsqu'on  travaille  dans  les  galets,  on  peut  remplir  par  minute 
28  godets  de  250  litres;  dans  les  terres,  on  peut  en  remplir  21  et  dans 
les  roches  détachées  14  seulement. 

Ce  sont  là  les  considérations  que  j'ai  cru  nécessaire  d'exposer  pour 
compléter  le  chapitre  «  Dragages  »,  au  point  de  vue  do  l'expérience 
acquise  aux  travaux  d'enlèvement  de  roches  exécutés  sous  eau,  aux 
cataractes  du  Bas- Danube. 

M.  le  Président.  Je  crois  que  nous  pouvons  considérer  l'examen 
de  la  4®  question  comme  terminé.  Je  donne,  en  conséquence,  la 
parole  à  M,  de  Timonoff  qui  a  des  conclusions  à  présenter  à  la 
Section. 

M.  de  Timoncff.  A  mon  avis,  on  pourrait  tirer  de  la  manière  suivante 
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:lusioD  des  débals  qui  ont  eu  lieu  sur  la 
Les  suceuaefi  sont  les  dragues  à  grand 
nie  par  excellence.  A  ces  deux  points  de 
up  tous  les  autres  systèmes  de  draguf 
.e  n. 

sont  les  seules  dragues  qui  puissent  ava 
:  la  houle.  Elles  sont  applicables  dans  I 
ner  avec  l'eau  un  mélange  homogène  sen 
Les  dragues  à  godets  peuvent  travailler  i 
et  non  homogènes.  Dans  les  len-ains 
de  bois,  etc.,  l'emploi  des  dragues 
é,  en  concurrence  d'ailleurs  avec  les 
es  autres  ». 

Les  dragues  à  cuiller  et  à  mâchoires,  le 
[it  bien  des  applications  utiles,  mais  n'a; 
t  au  Congrès  actuel,  et,  d'autre  part, 
issant  dans  celle  branche  de  l'industrie 
)le  que  In  question  des  dragages  fut  ma 
igrès  ». 

Afin  de  rendre  facilement  comparables 
gage  exécutés  avec  des  instruments  diffé 
Congrès  prochain  mit  à  l'étude  un  formi 
I  questions  «. 
^a  lecture  de  la  4"  conclusion  provoque  c 

Vanderlinden.  En  attendant  qu'on  se  i 
sioqs  de  la  question  des  dragages,  ne  po 
es  conclusions  des  trois  autres  question: 

le  Président.  Je  pense  que  nous  devoi 
en  de  la  question  des  dragages.  Nous  i 
sion  de  M.  Massalski.  Je  vais  vous  en  doi 

..ecture  est  donnée  du  premier  paragrap 
es  nombreuses  applications  faites  ces  < 
:  aspiratrice  par  pompe,  ont  consacré  sod 
î  procurant  une  économie  sur  la  drag 
-ion  de  la  pompe  ne  peut  être  généralisé 

ninetta  de  Boohsnumt.  C'est  une  vérité  qi 
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M.  Massalflki.  Effectivement,  et  les  débats  ayant  bien  établi  l'accord 
à  ce  sujet,  je  retire  cette  première  partie. 

TÉL.  le  Président  donne  lecture  du  deuxième  paragraphe  : 
«  a)  Dans  les  vases  ou  dans  les  sables  très  légers,  l'expérience 
démontre  que  la  drague  aspiratrice  donne  des  résultats  excellents 
lorsque  la  pompe,  après  avoir  aspiré  ces  matières,  les  refoule  par 
conduite  sur  une  grande  surface  de  décantation,  tandis  qu'ils  peuvent 
être  rebelles  au  dépôt  instantané  dans  le  puisard  d'un  porteur  ou  d'un 
chaland.  )> 

M.  Qainette  de  Eochemont.  C'est  encore  une  vérité  non  contestée. 

Nous  sommes  saisis  de  deux  projets  de  conclusions  :  celui  de 
M.  Massalski  et  celui  de  M.  de  TimonoiF. 

Je  demande  à  M.  le  Président  de  vouloir  bien  les  relire  tous  deux 
et  de  demander  à  l'assemblée  lequel  doit  être  soumis  au  vote. 

M.  le  Président.  C'est  entendu,  voici ^le  texte  des  conclusions  présentées 
respectivement  par  MM.  Massalski  et  de  Timonoff.  {Lecture  est  donnée 
de  ces  conclusions,  reproduites  pages  437  et  448.) 

Le  Bureau  a,  en  outre,  reçu  les  conclusions  suivantes  proposées  par 
M  Tutein  Nolthenius  :  • 

«  Le  Congrès  constate  que  les  améliorations  apportées  dans  ces 
derniers  temps  aux  dragues  à  succion,  leur  assure  une  supériorité 
manifeste  dans  bien  des  cas,  et  invite  les  constructeurs  à  persister  dans 
leurs  recherches.  » 

M.  MengiD-Lecreolz.  Personnellement,  je  suis  d'avis  d'adopter  les 
conclusions  de  M.  de  Timonoff,  ou  du  moins  les  trois  premières;  je 
rejetterais  la  4",  relative  à  la  mise  à  l'étude  d'un  formulaire.  Je 
propose  donc  l'adoption  de  ces  conclusions,  sauf  revision  de 
quelques  petits  détails  de  rédaction,  mission  que  l'on  pourrait  confier 
au  Bureau. 

M.  Quinette  de  Bochemont.  Je  partage  l'avis  de  M.  Mengin. 

« 

M.  le  Président.  Nous  sommes  d'accord. 

Je  relis  donc  les  conclusions  de  M.  de  Timonoff.  {Nouvelle  lecture  du 
premier  paragraphe  de  ces  conclusions,) 

Divers  membres.  Il  faudrait  supprimer  les  mots  :  «  par  excellence  ». 

—  Une  discussion  assez  animée  s'engage  sur  ces  xnots  et  la  forme 
des  conclusions  de  M.  de  Timonoff. 

Prennent  part  à  la  discussion  :  MM.  de  Timonoff,  Massalski,  Quel- 
lennec,  Daclout,  Quinette  de  Bochemont  et  MoDgin-Lecreuls. 

29 


litivement  les 

tiangi 

lusioi 

indu: 

4' cor 
olfde 


jau  d( 

•oie  à 

iigé. 

3USlC 

ions 
(ui  le 
Tétar 


e,  je  ' 
li  UIM 
!nt  ir 


nts  a 
e  foui 


•■■'      .' '  f     %'"^p;^^^  ■■  jr .«—"■'■•■?"■  * 


—  451  — 

FORMULAIRE. 

Nom  du  fleuve.  —  Description  géographique  sommaire  ;  indication  des 
affluents  importants  débouchant  dans  la  partie  sujette  à  la  marée; 
définition  de  t embouchure. 

Nota  benb.  —  Les  caractères  italiques  indiquent  les  données  considérées 
comme  de  première  importance;  les  autres,  les  renseignements  utiles,  mais 
moins  essentiels. 

.  Première  partie.  —  Régime  de  la  mer. 

1^  Carte  hydrographique.  —  Courbes  cotidales  ; 

i?  Courants  maritimes  ; 

3®  Courbes  de  marée^  vives  eaux  d^équinoxe,  vives  eaux  moyennes^ 
mortes  eaux  moyennes.  —  Indiquer  comment  les  moyennes  sont 
établies  ; 

4*  Vents  régnants  et  tempêtes.  —  Leur  influence  sur  les  marées.  — 
Diagramme  de  la  fréquence  des  vents.  —  Hauteur  des  vagues  dans  les 
tempêtes; 

5^  Natyire  des  fonds  à  Vouvert  de  Vembouchure  et  nature  des  côtes 
voisines.  —  Transports  de  matières;  barres;  leurs  variations. 

2*  partie.  —  Régime  d'amont. 

1°  Débit  .des  eaux  supérieures  pour  le  fleuve  et  ses  affluents,  étiage, 
crues  ordinaires,  crues  extraordinaires;  débit  moyen.  —  Époques  et 
fréquence  des  crues  (indiquer  les  stations  de  jaugeage  et  la  manière 
dont  le  débit  moyen  a  été  obtenu)  —  Diagrammes  mensuels  des 
débits  moyens,  maximaet  minima.  —  Courbe  des  débits  en  fonction 
des  hauteurs  d'eau  ; 

^  Matières  charriées  ;  leur  importajice;  leur  nature. 

S^'  partie.  —  Régime  de  la  partie  soumise  a  la  marée. 

1°  Plans  avec  courbes  de  sondages  (échelles  décimales;  définir  le  plan 
de  comparaison); 
2*  Profils  en  long  ; 
Profil  suivant  une  ligne  figurée  sur  les  plans,  avec  indication  : 

A.  Des  lieux  géométriques  de  hautes  mers  et  de  basses  mers  aux  états 
de  marée  définis  au  B^  delà  i^  partie  et  pour  le  débit  moyen  des  eaux 
douces  \ 

B.  Des  courbes  instantanées  d'heure  en  heure  \ 


propagation  du  flot. 

!Dts  pour  les  temps  d'étiage  et  de  grandes  crues 

variations  du  fond,  naturelles  ou  résultant  de 

i.  —  Niveaux  des  plus  hautes  eaux  ; 
I  repérés  sur  les  plans.  —  Variaiions; 
ée  locales  aux  états  de  marée  définis  ci-dessus  et 
s  eaux  douces  [distances  entre  axes  en  abscisses, 
L  distances  entre  stations;  les  heures  en  corres- 
es  vitesses  de  propagation  de  la  basse  mer  et  de 
ues  en  joignant  les  pieds  des  ordonnées  des 
ines  mers; 

ions  mouillées  sous  basse  mer  moyenne  et  entre 
r  moyennes  (Abscisses  :  distances  des  stations)  et 
s  en  différents  points  du  fleuve  (indiquer  l'état  de 
X  supérieures,  correspondant  à  chaque  courbe]; 
ur  les  stations  considérées  au  S",  des  débits  et 
ir  seconde  (déduits  des  calculs  Ae»  éléments 
istances  entre  stationsiet  des  sections  jnouillées 
Tamme  des  vitesses  moyennes  en  fonction  de  la 

s  en  diverses  stations,  en  divers  points  de  la 
liauteurs,  notamment  dans  la  région  inférieure 

lature  et  les  quantités  de  matières  charriées  ', 

M  variations  des  bancs  et  des  chenaux  ; 

!s.  Leurs  résultats. 

as.  Je  demande  à  ce  sujet,  l'autorisation  de 
i>al  un  graphique  traduisant  ce  que  j'ai  eu  l'hoo- 
comme  confirmation  de  la  loi  de  H.  Fargue  (■). 


ous  avons  assisté  à  une  discussion  intéressante 
conclusions  de  la  question  des  dragages,  mais 
I  même  fortune  pour  ce  qui  a  trait  à  la  3'  ques- 
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TiON  qui  concerne  la  consolidation  des  talus.  Nous  n'avons  entendu 
qu'une  lecturç  hâtive  de  ces  conclusions. 

Je  voudrais  modifier  la  conclusion  admise,  y  remplacer  le  mot 
«  bateaux  »  par  celui  de  (c  navires  ))  qui  e-st  plus  juste  puisqu'il  s'agit 
d'un  canal  maritime,  et,  au  lieu  de  dire  :  c<  vitesse  niaxima  que  com- 
porte la  section  du  canal  »,  je  dirais  :  a  vitesse  maxima  que  comporte 
le  rapport  entre  la  section  mouillée  et  la  section  immergée  du  maître 
couple»,  puis,  supprimer  le  mot  a  durable  ». 

H.  Ifen^n-Lecrenlx.  Je  croîs  effectivement  qu'on  pourrait  sup- 
primer le  mot  (c  durable  »  qui  paraît  de  nature  à  amener  des  méprises 
sur  ce  que  nous  avons  voulu  dire.  Nous  parlons  de  la  qualité  du  bois, 
non  du  revêtement. 

M.  Fargne.  Il  vaut  d'autant  mieux  supprimer  ce  mot  ce  durable  » 
qu'il  peut  être  économique  de  ne  pas  utiliser  des  bois  durables. 

H.  Daolont.  M.  Grenier  est  absent;  à  quoi  bon  revenir  sur  cette 
discussion;  laissons  les  choses  en  l'état. 

M.  le  Président.  Oui,  nous  ne  changerons  pas  l'esprit  de  la  conclu- 
sion ;  mais  rien  ne  s'oppose  à  ce  que  l'idée  qui  a  prévalu  soit  plus 
exactement  rendue  par  la  suppression  du  mot  «  durable  »  et  le  rem- 
placement du  mot  «  bateaux  »  par  «  navires  ».  {Adhésion  des  membres.) 


Plusieurs  membres  du  Congrès  nous  ont  envoyé  des  communications; 
s'ils  sont  présents,  nous  pourrions  les  entendre. 

M.  da  Costa-Couto,  présente  une  communication  sur  les  rivières  à 
faible  marée  et  à  fond  mobile,  avec  application  à  la  barre  de  Rio 
Grande  do  Sul.  A  l'aide  de  divers  plans,  montrant  l'état  de  la  barre  en 
plusieurs  années,  il  explique  la  formation  de  la  presqu'île  qui  sépare 
la  lagune  de  Patos  de  la  mer,  ainsi  que  les  causes  de  la  formation  et 
des  variations  des  trois  passes  ouvertes  dans  le  banc  à  l'ouvert  de 
l'embouchure  et  les  effets  nuisibles  de  l'étranglement  existant  à 
l'embouchure  et  qui  rend  difficile  l'entrée  et  la  sortie  des  eaux.  A 
l'aide  de  divers  plans  et  profils^  il  fait  voir  que,  de  1849  à  1866,  tandis 
que  la  largeur  de  l'entrée  à  l'embouchure  augmentait,  rendant  l'étran- 
glement moins  prononcé,  le  chenal  se  fixait  dans  une  passe  unique, 
à  peu  près  dans  la  direction  sud. 

Mais  au  fur  et  à  mesure  que  l'embouchure  s'est  rétrécie,  à  cause  de 
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la  pointe  de  tem,  l'état  de  la  barre  a  empiré  et  a  onv 
an  lien  d'nite,  dans  les  directions  S.  S.-O.  et  E. 

A  partir  de  188S  et  à  la  suite  d'ane  tempête,  la  larg; 
cbnre  a  été  réduite  à  la  largeur  antérieure  de  1  kilon 
plut  profond  s'y  est  creusé  dans  la  direction  S.  S.- 
diredion  sud,  eo  raisoti  des  vents  N.-E.  contre  lesqu« 
pas  abritée.  Le  chenal  se  conservant  dans  cette  poùti 
montré,  en  tout  temps,  quelle  doit  être  la  direction 
nable;  il  est  évident  que,  quel  que  soit  le  projet  qt 
exécuter  pour  l'amélioration  de  la  barre,  il  faut,  tout  d 
contre  les  vents  régnants,  atîn  que  les  eauL  qui  desce 
du  Nord,  puissent  se  fixer  dans  la  direction  sud,  qi 
naturel  de  la  barre  et  oii  la  force  des  courants  concei 
balayer  les  sables  du  banc  pour  ouvrir  la  passe  sud,  q 
tion  topographique,  est  d'un  accès  très  facile  aux  bat( 
de  plans,  il  établit  la  comparaison  entre  son  projet,  a 
près  parallèles,  et  différents  projets  prévoyant  des  jeté< 

Son  projet  consiste  surtout  dans  la  régularisation 
chenal,  proportionnellement  au  volume  d'eau  qui  ps 
consolidation  des  berges,  soit  au  moyen  de  dragages,  d 
blir  un  régime  stable  dans  l'estuaire.  M.  da  Costa-Com 
outre  l'étranglement  déjà  existant  à  l'enibouctiure,  ta  < 
jetées  produit  un  autre  étranglement  plus  préjudiciab! 
premier,  à  une  dislance  de  5  kilomètres  en  mer,  rend; 
et  la  sortie  des  eaux  doublement  fliBîcile.  Ces  elîets  ne 
ment  locaux,  car  les  sables  remués,  à  cause  de  la  vitess 
les  musoirs,  vont  se  déposer  soit  en  amont,  soit  en  avi 
au  régime  général  de  l'estuaire.  Dans  son  objet,  M.  d 
surtout  concentré  ses  travaux  à  l'intérieur,  par  la  r^ 
sections  du  chenal  au  moyen  de  jetées  à  peu  près  pa 
faciliter  le  mouvement  des  eaux,  pour  entretenir  ui 
dans  la  direction  sud. 

L'orateur  montre  un  diagramme  des  vents,  < 
marées,  etc.  ;  ces  dernières  varient  au  Rio-Grande,  d' 
Dans  le  cas  oh  il  n'y  aurait  même  pas  de  marées,  or 
pour  l'entretien  de  l'embouchure,  sur  le  volume  con 
et  les  puissants  courants  de  vidange  dus  aux  immensi 
rieures  (Patos  et  Hirim);  ce  sont  ces  courants  qu'il  fai 
auxquels  l'on  doit  donner  une  vitesse  aussi  uniformi 
que  le  fait  le  projet  de  M.  da  Costa-Couto  qui  s'appuie 
l'exemple  de  la  Meuse,  fleuve  à  faible  marée  et  où  l'effici 
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larisation  jusque  Rotterdam  s'e^t  montrée  bien  accusée.  Une  autre 
planche,  produite  par  M.  da  Costa-€outo,  montre  l'état  de  la  barre  de 
Rio-Grande»en  décembrei897.  A  cette  époque,  l'embouchure  atteignait 
une  largeur  sans  exemple  jusqu'à  ce  jour  et  le  chenal  s'est  approché  de 
la  position  sud,  malgré  le  manque  d'abri  de  la  barre  et  les  effets  des 
vents  Nord-Est.  L'orateur  pense  que  non-seulement  les  bons  résultats 
obtenus  à  la  Meuse,  mais  aussi  les  faits  accidentels  qui  se  sont  pro- 
duits au  Rio-Grande,  autorisent  les  conclusions  suivantes,  montrant 
que  les  principes  applicables  aux  fleuves  à  grande  marée,  le  sont  aussi 
pour  les  canaux  ou  rivières  à  faible  marée  : 

(c  Pour  l'amélioration  des  fleuves  ou  canaux  maritimes  même  à 
faible  marée,  il  faut  :        ^ 

<c  l^  Faciliter,  autant  que  possible,  les  courants,  soit  montants  soit 
descendants,  par  la  régularisation  des  sections  de  rivières  proportion- 
nellement au  volume  d'eau  qui  passe  ; 

((  2®  Pour  les  canaux  ou  rivières  dont  la  constitution  des  berges  et 
le  fond  sont  en  sable,  outre  les  travaux  de  plantation  et  fixation  des 
dunes,  cette  régularisation  devra  se  faire  dans  toute  leur  étendue  en 
consolidant  les  berges,  ou  uniquement  au  moyen  de  dragages  selon 
les  indications  locales; 

(c  3^  Quant  aux  travaux  à  exécuter  au  dehors  de  l'embouchure,  ils 
consistent  à  abriter  tout  d'abord  la  barre  contre  les  vents  régnants,  en 
dirigeant  le  plus  possible  le  chenal  destiné  à  l'entrée  et  à  la  sortie  des 
navires  dans  la  direction  générale  de  l'axe  de  la  rivière  ou  du  canal,  où 
sont  concentrés  les  plus  forts  courants  pour  entretenir  une  passe 
unique  et  profonde  ; 

«  4^^  Quand  on  peut  compter,  comme  au  Rio-Grande  do  Sul,  avec 
les  puissants  courants  de  vidange  qui  viennent  des  lagunes  intérieures, 
les  jetées  parallèles,  facilitant  l'entrée  et  la  sortie  des  eaux,  s'imposent 
de  préférence  aux  jetées  convergentes,  qui  ne  produisent  que  des  effets 
locaux  et  qui  rendent  difficile  le  mouvement  des  eaux,  en  diminuant  la 
puissance  hydraulique  de  l'estuaire,  par  l'irrégularité  des  vitesses 
des  courants  et  des  sections,  et  nuisant  ainsi  au  régime  général  du 
chenal.  » 


M.  Fleary  exprime,  au  nom  de  l'assemblée,  les  sentiments  de 
reconnaissance  des  membres  de  la  3*  Section,  pour  la  lucidité  avec 
laquelle  le  Bureau  a  résumé  les  débats  sur  la  l'*  question  et  il  remercie 
spécialement  H.  le  Président  de  l'impartialité  et  du  tact  avec  lesquels 
il  a  dirigé  les  discussions. 


H.  I«  Priudent  remercie  H.  Fleury  et  les  mo 
des  sentiments  qu'ils  viennent  d'exprimer. 

K.  Kengia-Leorralz  remercie  au  nom  du  Bi: 
MM.  de  Thierry  et  Vernon-Harcourt  des  service 
qualité  de  traducteurs,  au  cours  des  débats. 

HH.  de  TMerry  et  Vamon-Haroonrt,  ren 
H.  Hengin-Lecreux  des  paroles  aimables  qu'il  li 

—  La  séance  est  levée  à  6  h.  30. 
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PREMIÈRE  SÉANCE. 

LUNDI  2S  JUILLET  (après-midi). 

Présidence  de  H.  Ë.  BOVIE. 


—  La'aéance  est  ouverte  à  2  h.  45. 

K.  le  Préûdoit.  Messieurs,  en  ouvrant  la  première  séance  de  la 
4<  Section  du  Vll>  Congrès  international  de  navigation,  je  me  permets 
de  réclamer  le  bienveillant  concours  des  membres  de  cette  Section, 
afin  que  nous  puissions  mener  abonne  il  nies  travaux  dont  nous  avons 
à  nous  occuper. 

Nous  ne  pouvons  perdre  de  vue  que  dans  le  temps  relativement 
court  réservé  à  ces  travaux,  nous  aurons  a  discuter  notamment  quatre 
questions  ne  comportant  pas  moins  de  douze  rapports. 

Aussi,  dois-je  appeler  votre  attention  sur  l'article  8  du  règlement 
qui  prescrit  que  les  orateurs  ne  pourront  garder  la  parole  pendant 
plus  de  quinze  minutes,  et  sur  l'article  9,  d'après  lequel  les  membres 
qui  prendront  part  à  la  discussion  remettront  dans  les  vingt-quatre 
heures  aux  Secrétaires,  un  résumé  succinct  de  leurs  observations. 

Je  prie,  en  conséquence,  les  orateurs  de  bien  vouloir  observer  ces 
dispositions.  La  tâche  de  chacun  sera  d'autant  plus  aisée,  et  les 
comptes  rendus  y  gagneront  en  exactitude. 

Nous  devons  aussi  nous  préoccuper  de  la  désignation  des  Rappor- 
teurs généraux,  chargés  de  soutenir  les  conclusions  de  la  Section  en 
séance  plénière. 

Cette  désignation  devrait  même  pouvoir  se  faire  immédiatement,  afin 
que  MM.  les  Rapporteurs  disposent  d'un  temps  suffisant  pour  achever 
leur  travail  avant  samedi. 

Comme  ces  fonctions  réclament  une  grande  part  de  dévouement,  le 
Biyvau  de  votre  Section  a  cru  bien  faire  de  pressentir,  à  cet  égard,  les 
intentions  de  certains  membres.  * 

H.  Nysaens-Hart  a  bien  voulu  accepter  les  dites  fonctions,  sous 
réserve  d'acquiescement  de  la  Section.  Mais  M.  Andréas-Meyer,  sur  le 
concours  duquel  nous  avions  aussi  compté,  est  malheureusement 
retenu  en  Allemagne. 
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M.  Guérard  qui  a  également  traité  une  des  questions  soumises  à  la 
4*  Section,  n'aurait-il  pas  l'obligeance  de  remplacer  M.  Meyer? 

M.  Onérard.  J'assumerais  bien  volontiers  cette  tAche,  si  je  ne  crai- 
gnais de  devoir  quitter  Bruxelles  avant  la  séance  plénîère.  Je  regrette 
donc  de  ne  pouvoir  me  rendre  à  l'invitation  de  H.  le  Président. 

.  M.  le  Président.  Je  propose  en  conséquence  de  ratifier  la  nomina- 
tion de  M.  Nyssens-Hart,  et  de  réserver  jusqu'à  la  séance  de  mercredi, 
la  désignation  du  second  Rapporteur  général.  [Adhésion.) 

M.  le  Président.  Messieurs,  avant  de  commencer  la  discussion  des 
questions  soumises  à  la  Section,  I  convient  de  fixer  l'ordre  de  nos  tra- 
vaux. Je  propose  de  suivre  l'ordre  indiqué  au  programme,  et  d'épuiser 
successivement  chaque  question  avant  d*entamer  la  question  suivante. 
(Adhémn,) 


•k 


Nous  passons  donc  à  la  discussion  de  la  1"'  question  ainsi  libellée  : 

RISTREPÔTS   El    HANGARS. 

DispositifSy  dimensions^  mode  d  construction^  voies  d'accès. 

Quatre  mémoires  ont  été  reçus.  Le  premier  émane  de  M.  Andréas- 
Heyer.  En  l'absence  de  ce  Rapporteur,  je  donne  la  parole  à  H.  Ducrocq 
pour  faire  un  résumé  du  deuxième  rapport  qu'il  a  fait  en  collaboration 
avec  M.  Vétillart. 

M.  Ihiorocq  expose  sommairement  son  mémoire. 

M.  le  Président.  La  discussion  est  ouverte  sur  le  rapport  de  MM.  Vé- 
tillart et  Ducrocq. 

M.Ouérard.  Je  désire  présenter  quelques  observations  sur  ce  rap- 
port. A  mon  avis,  il  est  bien  difficile  d'émettre  des  idées  générales 
quant  aux  conditions  que  doit  présenter  la  construction  des  hangars  et 
des  entrepôts. 

Les  hangars,  il  est  bien  vrai,  ne  constituent  qu'un  lieu  de  passage 
pour  la  marchandise,  de  la  cale  du  navire  à  l'entrepôt.  Mais  il  ne  faut 
pas  perdre  de  vue  que  le  capitaine,  qui  répond  de  la  cargaison,  s'y 
décharge  de  sa  responsabilité  et  l'endosse  au  réceptionnaire.  D'autre 
part,  le  dét^hargement  prend  toujours  un  temps  plus  ou  moins  long. 
il  convient  donc  de  s'entourer  de  certaines  garanties  pour  la  conser- 
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vation  des  marchandises.  A  ce  point  de  vue,  la  généralisation  de 
remploi  de  cloisons  ne  me  parait  pas  i^ecommandable. 

Ces  cloisons,  comme  l'expérience  et  la  pratique  l'ont  démontré  à 
Marseille,  sont  absolument  insuffisantes,  lorsqu'il  s'agit  de  marchan- 
dises en  vrac.  Celles-ci  sont  déposées  en  tas  qui  atteignent  parfois  3  à 
4  mètres  de  hauteur. 

C'est  pourquoi,  à  Marseille,  nous  avons  renoncé  aux  cloisons, 
notamment  pour  les  céréales  et  les  graines  oléagineuses;  et  nous  ne  les 
avons  conservées  que  du  côté  du  hangar  où  se  produit  la  circulation. 

Ma  seconde  observation  concerne  l'empierrement  des  hangars.  L'em- 
pierrement ne  convient  pas  pour  certaines  marchandises  en  vrac, 
telles  que  les  céréales,  par  exemple,  à  raison  des  poussières  et  des 
détritus  de  toutes  espèces  qu'il  produit. 

Il  convient  d'adopter  un  sol  qui  ne  soit  pas  de  nature  à  occasionner 
des  avaries. 

En  ce  qui  concerne,  d'autre  part,  les  moyens  de  prévenir,  ou  d'atté- 
nuer les  incendies,  je^  tiens  à  faire  remarquer  que  les  mesures  à 
prendre  à  cette  fin,  font  depuis  longtemps  l'objet  des  études  de  tous 
les  intéressés  et  des  ingénieurs. 

Je  serais  heureux  si  quelqu'un  de  mes  Collègues  du  Congrès  était  à 
même  d'exposer  les  résultats  qu'il  aurait  pu  constater  de  ce  coté.  A  ce 
point  de  vue,  je  regrette  vivement  l'absence  de  M.  Meyer  qui  a  fait  sur 
cette  question  des  expériences  fort  intéressantes  et  qui  aurait,  sans 
doute,  pu  nous  faire  connaître  si  le  système  de  colonnes  en  béton 
armé  a  répondu  à  Tattente  de  ses  partisans.  Jusqu'ici  les  expériences 
faites  sont  loin  d'être  rassurantes. 

La  subdivision  des  entrepôts  au  moyen  de  murs  incombustibles  est 
évidemment  une  excellente  mesure,  personne  n'en  disconvient.  Mais 
où  l'on  n'est  plus  d'accord,  c'est  sur  le  point  de  savoir  s'il  vaut  mieux 
laisser  tout  brûler  entre  les  murs  plutôt  que  de  voir  1  incendie  détruire 
les  cloisons  isolatrices.  Car  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  que  la  mar- 
chandise entreposée  représente  parfois  une  valeur  considérable  dont 
il  y  a  lieu  de  tenir  compte. 

Reste  enfin  le  système  de  couverture  dont  M.  Ducrocq  nous  a  entre- 
tenu. Je  crois  qu'il  y  aurait  beaucoup  à  redire  à  ce  système;  toutefois  je 
ne  pense  pas  devoir  insister  sur  ce  point. 

M.  le  Fréflident.  Si  personne  ne  désire  plus  la  parole,  je  prie  M.  de 
Jongh  de  bien  vouloir  donner  un  résumé  de  son  mémoire. 

M.  de  Joogh  expose  les  considérations  qu'il  a  développées  dans  son 
rapport,  en  s'étcndant  notamment  sur  le  dispositif  des  entrepôts  et  des 
hangars  du  port  de  Rotterdam. 
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H.  Ouirard.  Je  demande  à  présenter  encore  quelques  observations  de 
détail. 

On  a  préconisé  pour  combattre  les  ravages  des  incendies  dans  les 
entrepôts,  remploi  de  colonnes  creuses  avec  circulation  et  distribution 
d'eau  à  l'intérieur.  La  solution  est  élégante,  et  je  serais  désireux  de 
savoir  si,  parmi  les  membres  présents,  il  ne  s'en  trouve  pas  qui 
puissent  donner  quelques  renseignements  sur  ce  système.  Pour  ma 
part,  je  n'en  connais  aucune  application.  11  serait  intéressant  d'en 
faire  l'essai,  car  jusqu'ici  on  ne  peut  méconnaître  que  les  divers  dispo- 
sitifs préconisés  n'ont  répondu  que  très  imparfaitement  au  but  à 
atteindre. 

M.  de  Jongh  nous  a  dit  qu'une  grande  partie  de  l'outillage  du  port 
de  Rotterdam  était  actionnée  électriquement.  J'admets  avec  l'honorable 
Rapporteur  que  l'électricité  peut  présenter,  comme  force  motrice,  de 
réds  avantages  comparativement  à  l'eau  sous  pression,  dans  les  pays 
du  Nord,  et  notamment  dans  les  Pays-Bas,  oii  Ton  doit  craindre  de 
fortes  gelées.  Mais  il  est  incontestable  que  l'emploi  de  l'e^u  sous 
pression  entraîne  à  des  frais  d'entretien  beaucoup  moindres;  c'est  ce 
qu'une  expérience  de  trente-six  ans  a  établi  au  port  de  Marseille. 

Il  faut  doncse garder,  en  cette  matière,  d'affirmations  trop  absolues, 
et  avoir  égard  aux  circonstances  locales. 

Les  hangars  du  port  de  Rotterdam  sont,  en  général,  pourvus  de 
planchers  surélevés  en  pitch-pine.  Ce  système  de  construction  peut 
présenter  certains  avantages,  mais  je  dois  faire  remarquer  qu'il  se  prête 
particulièrement  à  la  propagation  du  feu,  à  raison  de  la  nature  même 
des  matériaux  et  du  dispositif  propre  à  favoriser  les  courants  d'air. 

Aussi,  je  suppose  que  ce  n'est  pas  sans  réserves  que  les  compagnies 
assurent  les  marchandises  déposées  dans  ces  constructions. 

Je  ne  pense  pas  non  plus  que  l'établissement  d'une  double  voie 
ferrée  à  l'avant  et  à  l'arrière  des  hangars  soit  rccommandable  d'une 
manière  absolue.  C'est  là  encore  une  question  d'espèce  dont  la  solution 
dépend  tout  d'abord  de  la  nature  des  opérations  du  port.  La  double 
voie  du  quai  se  justifie  lorsque  le  transbordement  s'effectue  directe- 
ment du  navire  en  wagon.  Mais  c'est  là  une  exception.  Le  plus  souvent, 
la  marchandise  doit  être  déposée  à  quai  pour  être  reconnue  et  triée 
avant  l'expédition  ou  l'entreposage.  Nous  connaissons  des  cas,  à  Mar- 
seille notamment,  où  des  voies  de  l'espèce  avaient  été  établies  et  où 
l'on  a  fini  par  les  enlever  à  cause  de  leur  inutilité  et  de  la  gène  qu'elles 
occasionnaient. 

Il  est  encore  un  point  sur  lequel  je  désire  appeler  l'attention  des 
membres  du  Congrès. 


1.  de  Jongh  recommande  de  placer  la  plate-forme 
eau  du  plancher  du  wagon.  Je  crois  qu'en  cette  mal 
àat  se  garder  de  trop  généraliser. 
)ette  disposition  prïswte,  il  est  vrai,  des  avantages  I 
1  s'effectue  du  hangar  au  wagon  ;  mais,  par  contr 
ieus  inconvénients  pour  le  chargement  et  le  déc 
nions,  dont  la  circulation  sous  les  hangars  est  rem 
1  convient  donc,  dans  chaque  cas  particulier,  d'à 
lessités  locales  et  &  la  nature  du  trafic.  Ainsi  à  Mars 
ions,  en  général,  la  plate-forme  des  hangars  au  n 
irreliéres,  parce  que  la  majeure  partie  des  marchan 
re  le  navire  et  le  camion. 

f .  Lambreehtaen  van  Ritthem  fait  un  résumé  succinct 
juel  il  se  réfère,  en  insistant  seulement  sur  ce  poin 
»raclère  de  la  navigation  et  la  nature  du  commerce 
type  de  hangar  à  adopter  dans  chaque  cas  particnli 
Unsi,  à  Amsterdam,  les  charpentes  des  hangars  son 
s,  parce  que  les  prix  de  la  pierre  et  du  fer  y  so 
vés.  Le  toit  est  recouvert  de  tuiles  en  fer  galvanisé,  1 
tôle  ondulée. 

)e  plus,  des  hangars  en  bois  peuvent  être  considéi 
nt  comme  des  constructions  provisoires  à  raison  de 
its  réalisés  dans  la  navigation  et  dans  les  installatio 
lame. 

S.  Qnérard.  Je  pense  que  la  hauteur  de  3°'50,  indiqu 
«htsen,  pour  les  hangars,  est  insutlîsante.  nolammei 
1  marchandises  en  vrac. 

H.  Lambroolltafln  van  Rittham.  A  Amsterdam,  no 
ïre,  dans  les  hangars,  que  des  marchandises  emt 
réclament  pas  une  hauteur  plus  grande. 

H.  Quérard.  Cependant  cette  hauteur  sera  dépassée 
rchandiscs  en  balles,  telles  que  les  soies  et  les  cotoi 

H.  Lambrechtsen  v&n  Bitthem.  Ce  cas  ne  s'est  jan 
isterdam.  Je  prie  d'ailleurs  de  remarquer  que  m 
>0  au  moins,  et  que  la  planche  y  annexée  mentionr 
r  4~o0.  Je  crois  que  la  nature  du  trafic  local  doit  i 
ide  en  cette  matière. 

K.  Onéraid.  Je  ne  pense  pas  qu'on  puisse  fixer 
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absolue  une  hauteur  minîma  de  S'^^O  pour  les  hangars.  Dans  les 
ports  où  la  pluie  est  rare  et  où  il  règne  habituellement  de  fortes 
chaleurs,  il  est  nécessaire,  par  exemple,  d'aérer  largement  les  mar- 
chandises et  d'avoir  de  grandes  hauteurs  dans  les  hangars.  Dans  cer- 
tains cas  on  a  donné  jusque  7  mètres  de  hauteur,  et  l'on  s'en  est  bien 
trouvé. 

M.  le  Président.  Puisque  personne  ne  désire  plus  présenter  d'obser- 
vations sur  la  première  question,  la  discussion  est  close  sur  cet  objet. 

Quant  aux  conclusions  à  prendre,  quelqu'un  a-t-il  une  proposition  à 
soumettre? 

M.  Gnérard.  Je  crois  qu'il  ressort  des  rapports  qui  ont  été  présentés 
et  de  la  discussion  qui  vient  d'avoir  lieu,  qu'aucune  conclusion  ne 
saurait  être  prise. 

La  diversité  du  sujet  est  telle  qu'il  s'oppose,  en  effet,  à  ce  qu'on 
formule  des  principes  généraux  susceptibles  d'application.  Le  choix 
des  dispositions  à  adopter  dépend,  au  surplus,  de  circonstances  telle- 
ment nombreuses  et  variées,  telles  que  la  situation  locale,  le  climat, 
la  nature  du  trafic,  les  ressources  financières,  etc.,  qu'il  semblerait 
téméraire  de  vouloir  fixer  des  chiffres  à  cet  égard.  {Adhésion.) 

M.  le  Président.  Je  crois  que  le  débat  peut  se  résumer  en  ce  sens  que 
la  première  question  n'est  pas  susceptible  de  recevoir  une  solution 
générale.  Dans  chaque  cas  particulier,  ce  sont  les  circonstances  locales 
qui  doivent  décider  du  choix  des  dispositions  à  adopter  pour  les  han- 
gars et  les  entrepôts;  on  ne  saurait  ainsi  établir  des  règles  générales 
s'adaptant  à  toutes  les  situations. 

Je  pense  donc  que  le  rapport  à  présenter  à  la  séance  plénière  pour- 
rait être  conçu  dans  ce  sens.  (Approbation,) 

M.  le  Président.  Nous  pourrions  aborder  l'examen  de  la  deuxième 
question.  Mais  comme  deux  de  nos  Rapporteurs  sont  retenus  actuelle- 
ment dans  une  autre  Section,  je  propose  de  remettre  la  discussion  à  la 
prochaine  séance.  (Adhésion.) 

—  La  séance  est  levée  à  4  heures. 


DEUXIÈME  SÉANCE. 

MERCREDI  27    JUILLET  {malin). 

Pbésidrnce  itE   M.   E.   BOVIE. 

e  esl  ouverte  à  9  heures. 

lent.  Avant  de  poursuivre   nos  délibérations,  il  nous 
1er  à  ta  nomination   du  second   Rapporteur  général  ; 
bien  voulu  accepter  ces  fonctions. 
ir  de  vous  proposer  de  le  désigner  comme  second  Rap- 
.1.  {Approbation.) 


lose  maintenant  de  passer  à  la  discussion  de  la  2*  ques- 
programme  formule  comme  suit  : 

ICRS   RELATEVES  DES   DIVERSES   PARTIES    d'uN    PORT. 

fis,  voies  (eiTées.  entrepôts  et  haîigars,  terrains  réservés 
!  à  l'industrie. 

oires  ont  été  présentés  sur  cette  question;  ils  émanent 
eisler,  Nyssens-Hart,  Guérard  et  de  Jongh. 
a  parole  à  M.   Wcndemuth  qui  représente  M.  Buch- 
^hé  d'assister  aux  travaux  du  Congrès. 

iuth.  Dans  le  rapport  qu'il  a  présenté  au  Congrès, 
;r  s'est  efforcé  de  donner  les  éléments  qui  doivent  pré- 
ibulion  des  emplacements  dans  un  port,  et  il  a  fixé  les 
scussion  à  laquelle  je  me  réserve  de  prendre  part,  pour 
ment  quelques  explications  sur  les  dispositions  réalisées 

ize  ans,  par  suite  de  l'accroissement  continu  du  ton- 
s,  il  a  fallu  agrandir  ce  port,  modifier  ses  dispo- 
•s  quais. 
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Les  anciennes  installations  ne  peuvent  plus  guère  servir  qu*à  la 
petite  navigation.  La  largeur  des  hangars  a  été  portée  de  16  à  45 mètres, 
et  il  a  fallu  élargir  les  terre-pleins  en  conséquence;  de' même,  les 
bassins  ont  dû  être  élargis  pour  permettre  aux  allèges  de  recharger 
des  marchandises  des  grands  navires  de  mer.  D*après  l'expérience 
acquise  à  Hambourg  la  largeur  des  bassins  simples  peut  être  fixée  de 
100  à  120  mètres. 

Cependant,  les  navires  de  mer  ne  déchargent  pas  seulement  à  quai, 
mais  aussi  au  milieu  des  bassins,  en  allèges.  C'est  pourquoi,  en  dehors 
des  quais,  il  existe  suivant  l'axe  des  bassins  plus  grands,  une  ou  deux 
rangées  de  ducs  d'albe,  sur  lesquels  s'affourchent  les  navires.  Les 
transbordements  de  l'espèce  sont  nombreux  ;  néanmoins  on  ne  cesse 
de  réclamer  aussi  l'agrandissement  des  quais.  En  procédant  à  ces 
extensions,  il  faut  faire  en  sorte  que  la  surface  des  hangars  soit  assez 
vaste  pour  que  le  navire  puisse  décharger  toute  sa  cargaison. 

Afin  de  faciliter  la  réexpédition  des  marchandises,  on  s'est  contenté, 
jusqu'à  présent,  de  hangars  sans  étages.  Mais  en  raison  des  dimen- 
sions actuelles  des  navires,  une  largeur  de  4S  mètres  pour  ces  con- 
structions est  devenue  insuffisante  et  il  faudra  se  décider  à  surmonter 
le  hangar  d'un  ou  même  de  plusieurs  étages. 

A  Hambourg  cependant,  on  n'ajoutera  qu'un  seul  étage  afin  de 
rendre  la  réexpédition  des  marchandises  aussi  rapide  que  possible, 
car  il  importe  que  celles-ci  soient  enlevées  sans  délai,  pour  laisser 
l'espace  nécessaire  au  déchargement  d'un  autre  navire. 

La  nécessité  du  déchargement  rapide  a  eu  pour  conséquence  l'aug- 
mentation du  nombre  des  grues  des  quais.  Actuellement  ces  engins 
ne  sont  pas  distants  de  plus  de  22  à  23  mètres.  Leur  puissance  a  été 
portée  à  3,000  kilogrammes.  De  même,  leur  portée  a  du  être  aug- 
mentée au  fur  et  à  mesure  que  les  navires  devenaient  plus  larges.  A 
l'espacement  actuel  de  22  mètres  correspond  une  portée  allant  jusqu'à 
H  mètres,  ce  qui  ne  suffit  déjà  plus  pour  tous  les  navires.  Aussi  les 
grands  steamers  sont-ils  tous  munis  d'engins  de  manutention  qui 
prennent  la  marchandise  à  fond  de  cale  et  la  déposent  sur  le  pont,  où 
les  grues  de  quai  peuvent  l'enlever  facilement.  Cette  disposition  per- 
met de  diminuer  la  portée  des  grues  et  de  les  rapprocher  sans  incon- 
vénient. 

On  se  sert  également  de  plans  inclinés  sur  lesquels  on  fait  glisser 
la  marchandise  du  navire  vers  le  hangar.  Ce  système  n'est  praticable 
toutefois  que  pour  les  navires  de  haut  bord;  ce  n'est  d'ailleurs  que 
pour  ceux-ci  qu  il  présente  de  l'utilité.  Dans  ces  conditions,  8  mètres 
de  portée  au-delà  du  quai  suffisent  pour  les  grues  ;  en  supposant,  en 
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effet,  que  le  navire  soit  écarté  de  3  mètres  du  quai,  la  grue  surplombe 
encore  le  navire  de  S  mètres. 

Je  crois  encore  devoir  faire  remarquer  que  la  direction  des  bassins 
à  Hambourg  est  telle  que  leur  embouchure  est  tournée  vers  l'aval  et 
que  leur  axe  forme  un  angle  de  45®  environ  avec  la  rive.  Cette  dispo- 
sition est  favorable  pour  prévenir  les  dép<Hs,  parce  que  le  courant  de 
jusant  seul  amène  le  sable.  Partant  de  cette  disposition,  la  longueur 
pratique  du  bassin  pour  l'exploitation  rationnelle  du  terrain  se  déduit 
de  soi-même. 

Si  MM.  les  Membres  désiraient  obtenir  d'autres  renseignements  sur 
des  questions  spéciales  se  rapportant  au  port  de  Hambourg,  je  suis 
entièrement  à  leur  disposition. 

H.  Oerdan.  On  voit  par  les  considérations  qui  viennent  d'être 
exposées,  que  le  déchargement  des  navires  à  l'aide  des  grues  ordi- 
naires ne  se  fait  pas  sans  difficultés  ni  sans  inconvénients.  L'accroisse- 
ment des  dimensions  des  navires  nécessite  l'augmentation  de  la  portée 
de  ces  engins.  C'est  ainsi  que  l'on  a  été  amené  à  Hambourg  à  diviser  le 
déchargement  en  deux  opérations  de  grue  :  la  première  consiste  à 
prendre  la  marchandise  à  fond  de  cale  pour  la  déposer  sur  le  pont; 
la  seconde,  à  l'enlever  du  pont  pour  la  mettre  à  quai.  D'autre  part,  les 
grues  ne  peuvent  être  rapprochées  qu'au  détriment  de  leur  portée. 
Dans  ces  conditions,  je  crois  devoir  appeler  l'attention  du  Congrès  sur 
le  système  de  grue  à  portée  variable,  employé  notamment  à  Swansea 
et  que  Ton  installe  aussi,  actuellement,  à  Amsterdam. 

K.  Wendemuth.  J'envisage  comme  une  nécessité  la  double  opération 
qui  consiste  à  prendre  la  marchandise  à  fond  de  cale  pour  la  déposer 
sur  le  pont,  où  la  grue  de  quai  vient  ensuite  la  reprendre,  à  moins 
qu'on  ne  se  serve  des  plans  inclinés  dont  j'ai  parlé  tout  à  l'heure. 

A  Hambourg  les  grues  de  quai  ont  une  portée  suffisante  pour  enlever 
directement  la  mnrchandise  à  fond  de  cale,  mais  on  ne  les  utilise 
guère  à  cette  fin.  Il  serait  donc  sans  utilité  d'installer  sur  les  quais 
des  grues  à  portée  plus  grande. 

J'ajouterai  encore  que  les  grues  de  Hambourg  sont  tournantes  et 
conviennent  parfaitement  bien  à  leur  destination. 

M.  Oerdau.  Les  grues  à  portée  variable  sont  également  tournantes; 
rien  n'empêche  de  les  rapprocher  et  de  travailler  ainsi  avec  deux 
engins  de  l'espèce  sur  une  seule  écoutille.  Je  persiste  à  croire  qu'il  est 
bien  plus  économique  de  ne  travailler  qu'avec  une  seule  grue  opérant 
directement  à  fond  de  cale. 
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Je  demande  à  pouvoir  présenter  encore  une  observation  au  sujet  de 
la  largeur  des  bassins.  Jadis  les  transatlantiques  étaient  à  aubes;  ils 
n'avaient  qu'un  tirant  d'eau  relativement  faible,  mais  leur  largeur,  par 
contre,  était  considérable.  C'est  pour  cette  raison  que  dans  certains 
ports,  notamment  à  Liverpool,  les  pertuis  des  écluses  des  docks  ont 
jusqu'à  30  mètres  de  largeur.  Lorsque  l'emploi  de  l'hélice  s'est  géné- 
ralisé, les  docks  n'étaient  plus  assez  profonds  et  ne  pouvaient  plus 
guère  servir;  mais  depuis,  on  a  élargi  les  navires  à  hélice  et  on  a  été 
heureux  de  retrouver  les  larges  écluses  donnant  accès  aux  bassins  qu'on 
a  pu  utiliser  de  nouveau  après  les  avoir  approfondis. 

M.  (tainette  de  Bochemont.  Les  grues  à  poilée  variable  sont  très 
employées  en  Amérique.  A  l'aide  de  ce  dispositif  on  peut  rapprocher 
les  grues  de  manière  à  les  faire  fonctionner  dans  un  même  panneau. 
Mais  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  le  déchargement  du  navire  ne 
constitue  pas  uniquement  une  opération  matérielle,  c'est  également 
une  opération  commerciale. 

Suivant  les  conditions  inscrites  dans  la  charte-partie,  la  marchan- 
dise, en  eflTet,  est  livrable  sous-palan  ou  à  quai  ;  d'autre  part,  des 
difficultés  surgissent  fréquemment  entre  les  intéressés  à  l'occasion  des 
taxes  de  déchargement. 

Dans  beaucoup  de  cas  on  se  trouve  ainsi  obligé  de  scinder  l'opéra- 
tion, comme  il  a  été  indiqué  uniquement  pour  des  raisons  commer- 
ciales. 

Des  grues  de  H  mètres  de  portée  suffisent  dans  la  plupart  des  cas, 
pour  prendre  les  marchandises  à  fond  de  cale;  il  n'en  est  autrement 
que  pour  des  navires  de  très  grandes  dimensions. 

M.  Ns  ssens-Hart.  Je  comptais  précisément  présenter  quelques 
observations  analogues  à  celles  que  vient  de  faire  M.  Quinette  de 
Rochemont.  Mais  comme  il  est  inutile  de  les  répéter,  je  renonce  à  la 
parole. 

M.  Ouérard.  J'appuie  également  les  observations  de  M.  Uuinette  de 
Rochemont.  Il  s'agit  surtout  dans  l'espèce  d'une  opération  commer- 
ciale qui  décide  généralement  du  mode  de  livraison  de  la  marchan- 
dise. Comme  plusieurs  personnes  y  interviennent,  les  courtiers  d'une 
part,  les  réceptionnaires  d'autre  part,  on  préfère  subdiviser  le  travail 
de  manière  à  sauvegarder  les  intérêts  des  parties  en  cause.  De  là  nais- 
sent deux  entreprises  distinctes,  celle  qui  opère  sur  le  navire  et  celle 
qui  opère  à  terre.  Il  y  a  en  jeu  des  questions  de  courtage  qui  ne  peu- 
vent être  négligées. 


Je  ne  puis  admettre  qu'une  augmentation  de  2  ou  3  mètres  dans  le 
creux  du  navire,  puisse  rendre  le  travail  d'une  grue  impossible.  A 
Marseille,  il  existe  depuis  nonibre  d'années  des  grues  allant  à  fond  de 
cale  des  plus  grands  navires  et  que  l'on  peut,  au  besoin,  rapprocher 
de  manière  à  en  mettre  deux  devant  un  seul  panneau. 

H.  Eoyen.  Je  pense  qu'il  ne  serait  pas  très  difficile,  en  effet,  d'éta- 
blir sur  le  quai  des  grues  de  puissance  et  de  portée  suffisantes  pour 
enlever  les  marchandises  à  fond  de  cale.  Mais  la  difiîculté  en  jeu  pro- 
vient de  ce  que  l'on  ne  peut  faire  fonctionner  à  la  fois,  dans  une  seule 
écoutille,  les  brirts  de  plusieurs  grues,  à  raison  notamra«it  de  leur 
mouvement  d'orientation. 

Les  grands  navires  sont  divisés,  tout  comme  les  magasins,  en  plu- 
sieurs étages  qui  forment  des  cales  indépendantes  les  unes  des  autres. 
Avec  les  engins  du  bord,  on  peut  entamer  le  déchargement  de  trois 
ou  quatre  étages  en  même  temps.  L'impossibilité  de  l'extraction 
simultanée  a  de  nombreux  inconvénients.  Je  pense  que  la  question 
mérite  l'attention  des  intéressés  et  qu'à  ce  point  de  vue  on  pourrait 
étudier  l'utilisation  d'autres  engins,  les  jiggers,  par  exemple,  dont  on 
se  servait  beaucoup  autrefois. 

H.  Ouérard.  Je  partage  l'ans  de  M.  Royers,  qu'il  est  très  difficile, 
pour  décharger  un  navire,  de  faire  travailler  simullanément  plusieurs 
brins  à  différents  étages.  D'ailleurs  la  nécessité  de  cette  opération  ne  me 
paraît  pas  bien  prouvée,  car  la  vitesse  du  déchargement  est  limilée  par 
la  reconnaissance  et  la  réception  de  la  cargaison.  Lorsqu'il  s'agit  de 
marchandises  en  colis,  on  peut  en  monter  aisément  200  à  300  tonnes 
par  jour;  s'agit-il,  au  contraire,  des  marchandises  en  vrac,  il  est  pos- 
sible d'en  décharger  jusqu'à  1,600  tonnes  par  jour,  ce  qui  constitue 
déjà  un  beau  résultat. 

Quant  aux  jiggers  utilisés  en  Angleterre,  j'en  ai  fait  construire  trois 
à  titre  d'essai  d'une  puissance  de  700  kilogrammes  ;  ils  sont  très  bien 
faits  et  sont  manœuvres  à  la  pression  hydraulique.  Cependant  depuis 
onze  ans  qu'ils  existent,  on  ne  s'en  est  jamais  servi,  bien  qu'on  les 
offre  en  location  au  prix  modique  de  10  francs  par  jour.  A  tiênes,  une 
expérience  analogue  a  été  faite  avec  douze  jiggers  hydrauliques  per- 
fectionnés. Ces  engins  n'ont  jamais  été  employés. 

On  paraît  perdre  de  vue  que  les  jiggers  tout  en  étant  des  engins 
simples  et  pratiques,  ne  peuvent  convenir  que  dans  certains  cas 
spéciaux. 

K.  Boyers.  Ce  que  vient  de  nous  dire  M.  (ïuérard  est  parfaitement 
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exact.  Aussi  mon  intention  n'était-elle  pas  de  préconiser  l'emploi  des 
jiggers,  mais  simplement  de  citer  ces  engins  comme  un  exemple  de  la 
tendance  à  multiplier  les  brins  ascendants  dan-s  une  même  écoutille. 
Actuellement,  dans  beaucoup  de  cas,  on  ne  peut  plus  se  contenter  d'un 
déchargement  de  1,600  à  2,000  tonnes  par  jour.  Le  but  de  mon 
observation  était  uniquement  d'insister  sur  la  possibilité  de  trouver 
une  solution  meilleure  du  problème  du  déchargement  rapide  du 
navire. 

M.  Quinette  de  Roohemont.  Sur  les  quais  du  port  du  Havre  on  a 
essayé  l'emploi  des  jiggers  perfectionnés,  mais  on  ne  se  sert  pas  de  ces 
appareils.  Il  en  est  autrement  dans  les  magasins  des  docks  où  les 
jiggers  rendent  de  grands  services.  Cela  provient  de  ce  que  les  condi- 
tions d'exploitation  sont  différentes  dans  les  deux  cas. 

Parfois,  il  est  nécessaire  de  rompre  charge  sur  le  pont,  notamment 
pour  les  grains  en  vrac  qu'il  faut  peser  sur  le  pont  même.  Une  double 
opération  est  alors  inévitable. 

En  dehors  des  grues,  on  peut  encore  se  servir  des  transporteurs 
Temperly.  Ces  appareils  commencent  à  êt^re  employés,  et  j'estime  que 
leur  usage  se  développera  de  plus  en  plus. 

M.  Wendemuth.  Par  les  quelques  observations  que  j'ai  présentées  au 
Congrès,  je  n'ai  eu  d'autre  but  que  de  faire  connaître  ce  qui  se  pratique 
à  Hambourg.  Il  n'entrait  pas  dans  mes  intentions  de  vouloir  établir 
qu'on  se  heurtait  dans  ce  port  à  des  difficultés  spéciales  quant  au 
déchargement  des  navires. 

Pour  le  surplus,  je  regrette  de  ne  pas  avoir  pu  suivre  suffisamment 
les  orateurs  qui  se  sont  exprimés  en  français  pour  pouvoir  prendre 
part  à  une  discussion  en  cette  langue. 

M.  le  Président.  Je  crois  que  l'échange  d'observations  au  sujet  du 
point  spécial  qui  vient  d'être  traité,  est  terminé,  et  je  donne  la  parole 
à  M.  Nyssens-Hart. 

M.  NjTBsens-Hart  donne  un  résumé  du  rapport  qu'il  a  adressé  au 
Congrès  au  sujet  de  la  2*  question.  Il  fait  remarquer  qu'il  a  traité  cette 
question  d'une  manière  générale  et  non  au  point  de  vue  d'un  port 
spécial.  Il  a  subdivisé  son  travail  d'après  les  diverses  catégories  de 
navires  répondant  à  des  besoins  déterminés  du  trafic. 

L'orateur  estime  qu'il  serait  difficile,  sinon  impossible,  de  formuler 
des  conclusions  générales.  C'est  la  nature  du  trafic  qui  guidera  l'ingé- 
nieur dans  l'établissement  des  ponts. 
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Xftu  donne  lecture  d'une  noie  qa'il  a  rédi, 
rt  de  H.  Nyssens-Hart. 

»inbit  le  prîndpe  posé  par  le  Rapporteur 
«  à  vapeur  exigent  des  accostages  directs  et  c 
et  les  voiliers  peuvent  seuls  se  contenter  de 
i  de  sa  manière  de  voir,  M.  Haas  montre  que  1 
ayant  des  marées  de  3  mètres  d'amplitude  n 
asé  leurs  améliorations  les  plus  récentes  s 
is  écluses.  Il  cite  notamment  :  Uremerhavei 
Le  -  Havre,   Flessiogue,   Boulogne,  Dunkerq 
Cuxhaven,  Hambourg  et  Rotterdam  qui  ont  à 
t  des  accostages  directs  à  tous  les  navires, 
it  là  une  question  d'opportunité  locale,  di 
s  lui,  il  est  incontestable  que  pour  tous  les 
'es  et  plus,  les  quais  en  bassins  écluses  offrei 
lue  n'ont  pas  les  quais  en  rivière  :  ils  perrat 
ttre  à  la  disposition  de  la  grande  navigation  dt 
3  dont  le  fond  et  la  largeur  se  règlent  et  ! 
i,  et  ils  jouissent,  grâce  aux  écluses,  du  pr 
ir  ajouter  à  leur  profondeur  pratique  telle  p 
arées  locales  qu'on  juge  utile  au  trafic  du  pori 
t  donc  à  cette  solution  qu'il  y  a  lieu  de  doi 
les  ports  de  l'espèce,  si  l'on  veut  y  procurer 
es  profondeurs  qu'elle  réclame  aujourd'hui. 
Maas  termine  sa  note  en  discutant  certain  pr( 
le  d'Anvers  qui,  basé  exclusivement  sur  les 
}uc  le  détournement  de  l'Escaut.  En  application  des  principes 
Mr  lui,  l'orateur  est  d'avis  que  dans  ce  port,  qui  dispose  d'une 
l'accès  excellente  ayant  4'"35  d'amplitude  de  marée,  il  convient 
iter  le  système  mixte  des  bassins  écluses  et  des  quais  en  rivière 
de  façon  à  concentrer  autant  que  possible  les  établissements 
imes. 

ftuinette  de  Bochemont.  Il  est  indiscutable  que  dans  certaines 

istances  les  bassins  à  flot  sont  nécessaires.  Seulement  M.  Maas 

ice  à  un  point  de  vue  tout  particulier;  il  traite  de  questions 

lies  au  port  d'Anvers,  et  se  fait  l'interprète  de  certains  intérêts 

[. 

time  que  le  Congrès  ne  saurait  intervenir  dans  l'examen  de 

ons  de  cette  nature.  {Mariues  tTassenliment.) 

Xaaa.  Je  n'ai   fait   que   répondre  à   certaines   considérations 
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exposées  dans  le  rapport  de  M.  Nyssens-Hart  et  eomoie  Anversois  j'ai 
cru  de  mon  devoir  de  le  faire. 

K.  le  Préaidont.  J'accorde  la  parole  à  M.  Guérard  pour  faire  un  exposé 
de  son  rapport. 

M.  Ouerard  résume  le  mémoire  qu'il  a  présenté  au  Congrès. 
J'ajouterai,  dit-il,  en  terminant,  qu'en  ce  qui  concerne  les  conclusions 
que  j'ai  formulées,  mon  intention  n'était  nullement  de  dicter  des  règles 
d'application  générale,  mais  simplement  de  fournir,  à  titre  d'indi- 
cations, quelques  chiffres  qui  pourraient  servir  de  guide  dans  l'élabo- 
ration d'un  projet  de  port  devant  répondre  à  des  conditions  déter- 
minées. En  l'absence  complète  de  pareilles  données,  on  est  parfois 
embarrassé  lorsqu'on  veut  entamer  l'étude  d'un  projet  de  l'esptee.  Les 
chiffres  cités  peuvent  donc  avoir  leur  utilité. 

M.  Qoinette  de  Sochemont.  J'ai  lu  avec  un  vif  intérêt  le  rapport  de 
mon  ami  M.  Guérard  ;  seulement  je  ne  crois  pas  qu'on  puisse  formu- 
ler d'une  manière  aussi  catégorique  les  conclusions  auxquelles  il  a  été 
amené.  Si  ces  conclusions  sont  excellentes  pour  Marseille,  elles  ne 
conviennent  cependant  pas  pour  tous  les  ports  en  général. 

Ainsi  de  la  comparaison  des  quatre  mémoires  qui  ont  été  présentés 
au  Congrès  sur  la  ^  question,  on  déduit  certains  résultats  peu  con4 
cordants. 

M.  Guérard  trouve,  par  exemple,  que  le  développement  des  quais 
relativement  aux  surfaces  d'eau  des  bassins  doit  être  en  général  de 
200  à  300  mètres  par  hectare.  Or,  à  East-India  Dock  (Londres),  on 
constate  qu'il  y  a  1,600  mètres  de  quais  par  hectare;  dans  d'autres 
docks  du  même  port  on  ne  trouve  que  700  mètres  (Victoria  Dock)  ; 
dans  les  bassins  du  Havre,  on  trouve  150  mètres.  On  constate  des 
différences  tout  aussi  considérables  pour  les  surfaces  réservées  aux 
terre-pleins. 

Tous  ces  chiffres  doivent  forcément  varier  suivant  la  nature  du  trafic. 
Ainsi,  les  navires  affectés  au  commerce  de  transit  réclament  des  éten- 
dues moindres  que  ceux  qui  déposent  toute  leur  cargaison  à  quai. 

De  même,  la  largeur  à  donner  aux  hangars,  est  très  variable.  On 
cite  le  chiffre  de  50  mètres,  comme  un  maximum.  Or,  au  Havre,  un 
hangar  de  60  mètres  va  être  construit  pour  les  cotons.  Ces  exemples 
prouvent  qu'en  cette  matière,  on  peut  poser  certains  principes,  mais 
qu'on  ne  saurait  les  traduire  en  formules;  il  s'agit  de  questions 
d'espèce  dont  la  solution  dépend  de  circonstances  particulières. 
(A  pplaudissemen  ts.  ) 
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iy.  Je  pease  également  qu'il  n'est  pas  possible  d'arré 
immuables  pour  les  surfaces  relatives  des  diverses  partii 
lis  j'estime  avec  M.  Nyssens-Hart  que  l'on  peut  déduire  ce 
rations  générales  en  se  basant  sur  les  exigences  du  trafic 
lessert.  A  ce  point  de  vue,  la  situation  géographique,  V 
e  la  place,  la  facilité  d'accès  au  port,  sont  autant  de  factei 
entrer  en  ligne  de  compte. 

Timosoff.  Je  m'associe  à  ce  que  vient  de  nous  dire  H.  Q} 
demont  ;  j'estime,  en  outre,  qu'il  y  a  lieu  d'étendre  sa  ti 
également  à  la  première  conclusion  du  rapport  de  M.  Gi 
Tre  de  500  tonnes  indiqué,  en  effet,  comme  correspond 
ent  moyen  d'un  mèire  courant  de  quai,  est  trop  absolu 
ports  russes,  ce  chiffre  s'élève  jusqu'à  1,000  tonnes.  Cor 
1  du  rendement  est  d'une  extrême  importance,  je  p 
re  le  vœu  de  la  voir  poser  d'une  manière  spéciale,  en  des 
litatifs,  au  prochain  Congrès. 

oy«r«.  Je  ne  puis  que  m'associer  à  la  proposition  de 
ff. 

nalerai  encore,  qu'au  port  d'Anvers,  certaines  parties  d 
rendement  qui  va  jusqu'à  2,000  tonnes  par  mètre  courant 
ées  et  sorties  réunies). 

lestion  qui  nous  occupe  est  très  importante  ;  elle  doit  co 
jtion  des  deux  problèmes  qui  se  présentent  en  pratiqt 
s'agit  de  créer  de  toutes  pièces  un  port  nouveau,  capa 
r  un  mouvement  donné,  comme  le  cas  se  pose  pour 
lu  bien  il  s'agit  d'étendre  les  installations  d'un  port  exis 
lettre  en  rapport  avec  le  développement  probable  du  tr 
,  il  peut  être  très  utile  de  disposer  de  chiffres  relatif: 
léterminées  de  port  ayant  une  spécialité  de  trafic,  par  exi 
crais,  les  pétroles;  les  bois.  En  recueillant  des  ren: 
ans  ce  sens,  on  pourrait  établir  certaines  catégories 
rait  ainsi  des  données  de  base  d'un  grand  secours,  p 
I  des  questions  à  résoudre. 

nse  donc  qu'il  conviendrait  de  rechercher,  pour  dif 
es  chiffres  relatifs  à  des  parties  affectées  à  une  même 
;  et  de  classer  tous  ces  renseignements  par  catégories. 
nnettfl  de  Bochemont.  M.  Itnyers  a  posé  la  question  sur  s( 
Ce  qu'il  faut  réunir,  ce  sont  des  données  homogènes 
ieignements  hétérogènes.  Dès  lors,  il  importe  surtout  d 
nographies  détaillées,  de  manière  à  pouvoir  comparez 
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eux  des  rendements  se  rapportant  à  une  même  nature  de  trafic  dans 
des  cas  bien  déterminés. 

M.  Gaérard.  J'ai  dit  dans  mon  rapport  qu'il  est  très  difficile,  sinon 
impossible,  de  fixer  d'une  manière  générale  la  quantité  de  marchan- 
dises correspondant  à  une  longueur  de  quai  donnée.  Le  trafic  est,  en 
effet,  trop  variable;  les  quais  qui  servent  aujourd'hui  aux  céréales,  par 
exemple,  sont  demain  affectés  à  d'autres  marchandises.  Spécifier  la 
puissance  d'exploitation  d'un  port  à  trafic  varié,  n'est  pas  possible. 
Aussi,  je  le  répète,  les  chiffres  portés  dans  les  conclusions  de  mon 
rapport  ne  peuvent  être  pris  qu'à  titre  d'indications  générales  se  rap- 
portant aux  installations  du  port  de  Marseille. 

Je  les  livre  au  Congrès,  non  conime  des  données  dogmatiques,  mais 
comme  de  simples  renseignements  fournis  à  titre  d'indications.  Quant 
à  inoi,  j'ai  été  très  heureux  de  les  posséder  dans  de  nombreux  cas 
d'application. 

Pour  arriver,  en  particulier,  à  déterminer  la  puissance  de  rende- 
ment d'un  quai,  je  ne  crois  pas  qu'il  soit  facile  de  décomposer  le  trafic 
et  d'établir  des  chiffres  pour  chaque  nature  de  marchandises,  attendu 
que  d'un  quai  à  l'autre,  la  situation  est  extrêmement  variable. 

Je  me  résume  en  disant  que  l'expression  «  indications  »  rend  mieux 
ma  pensée  que  le  terme  «  conclusions  »  employé  dans  mon  rapport. 
Â  mon  avis,  il  n'y  a  pas,  à  proprement  parler,  de  conclusions  à  prendre 
en  cette  matière. 

M.  Nyssens-Hart.  Il  ne  me  semble  pas  que  la  décomposition  du 
trafic  présente  les  difficultés  que  prévoit  M.  Guérard.  Dans  un  port,  il 
peut  y  avoir  parfaitement  des  parties  réservées  à  des  trafics  spéciaux, 
telles  que  les  installations  pour  les  pétroles,  les  bois,  les  cotons,  les 
minerais,  etc.,  pour  lesquelles  il  sera  possible  d'obtenir  les  renseigne- 
ments demandés  par  H.  Royers. 

Cette  décomposition  ne  pourra  peut-être  pas  se  faire  dans  tous  les 
ports,  mais  il  sera  possible  d'obtenir  des  indications  suffisantes. 

Indépendamment  des  trafics  spéciaux  du  port,  on  pourra  ensuite 
établir  le  tonnage  moyen  qui  correspond  au  reste  du  trafic  et  constitue 
le  mouvement  en  marchandises  diverses. 

M.  le  Président.  Je  crois  pouvoir  conclure  de  la  discussion  que  la 
Section  se  rallie  au  vœu  exprimé  par  M.  Royers. 

Je  prie  donc  celui-ci  de  bien  vouloir  rédiger,  sous  forme  de  conclu- 
sions, le  desideratum  qu'il  a  préconisé,  et  d'en  remettre  le  texte  au 
Rureau  dans  la  séance  de  l'après-midi. 

—  La  séance  est  levée  à  midi. 
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;éanoe  est  ouverte  à  2  h.  30. 

'réùdant.  Je  vous  propose  d'épuist 
ipC,  et  je  donne  la  parole  à  M.  de 

txagh  fait  un  exposé  de  son  rapp<M 
ives  des  diverses  parties  d'un  port. 

"ÔBideot.  Personne  ne  demandant  la 
ion  est  close. 

:  texte  de  la  proposition  que  M.  ] 
omme  conclusions  à  cette  question 

donné  que  les  problèmes  qui  se  p 
jenl  ia  connaissance  des  proportion 
"(,  sont  : 

bien  projeter  de  toutes  pièces  un  [ 

bien  régler  la  nature  et  le  terme 
ion  d'un  port  existant. 

admis  que,  dans  ces  deux  cas,  on  ] 
la  nature  du  trafic  attendu,  ou 

donné,  d'ailleurs,  que  suivant  la  i 
ions  relatives  des  installations  vari 
ussigné  &st  d'avis  qu'il  serait  utile  di 
péciaux  par  nature  du  trafir.  :  de  tâch 
s  tel  port,  tel  tratic  de  minerais  in 
;lle  longueur  de  mur,  telle  superl 
r  de  voies  ferrées;  que,  dans  tel  ai 
bons  arrivant  par  voie  ferrée,  une  i 

amenés  par  navires  ou  bateaui 


J 
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«  dimensioBs,  et,  rangeant  dans  une  catégorie  à  part  le  trafic  de  mar- 
•  ehandises  générales^  variées,  mélangées,  on  pourra  déduire  des  ren- 
te seignements  ainsi  groupés,  des  éléments  précieux. 

(c  Propose  que  la  2^  question  qui  a  fait  l'objet  des  travaux  de 
ce  la  4®  Section  du  VII®  Congrès  soit  posée  pour  un  Congrès  futur 
«  d'après  les  bases  "qui  viennent  d'être  indiquées.  » 

—  Sur  la  proposition  de  H.  Vysmu-Eart,  il  est  décidé  que  le  texte 
rédigé  par  H.  Royers  sera  imprimé,  distribué  aux  membres  et  discuté 
dans  la  séance  de  vendredi  matin. 


M.  le  Président.  Nous  passons  maintenant  à  l'examen  de  la  3*  question 
libellée  camme  suit  : 

PORTS- FRANCS. 

Raisons  d'être  et  conditions  d'établissement  y  installations,  dimensions. 

Je  donne  la  parole  à  M.  Charguéraud  qui  a  fait  parvenir  au  Congrès 
un  mémoire  sur  cette^question. 

K.  Chargaérand  analyse  succinctement  son  rapport.  Le  fonctionne- 
ment des  entrepôts  et  de  l'admission  temporaire  n'est  guère  facile  en 
France,  ajoute  l'orateur,  à  cause  des  nombreuses  formalités  qu'il 
impose  au  commerce.  Aussi  a-t-on  préconisé  la  création  dans  les 
ports,  d'enclos  entourés  de  grilles  ou  de  murs,  où  les  marchandises 
destinées  à  être  réexportées  après  manipulation,  pourraient  être 
déposées. 

Ces  dépôts  seraient  considérés  comme  situés  en  dehors  du  rayon  de 
la  douane.  C'est  le  principe  de  l'exterritorialité. 

Seulement,  dans  les  questions  de  l'espèce,  il  convient  avant  tout  de 
tenir  compte  du  régime  douanier  du  pays  et  c'est  ce  qui  m'a  amené  à 
conclure  que  le  port  franc  ne  serait  pas  pratique  en  France,  où  les 
surtaxes  sont  nombreuses  et  où  l'on  exige  en  quelque  sorte  l'extrait  de 
naissance  de  la  marchandise.  Comme  je  l'ai  dit  dans  mon  rapport,  le 
port  franc  installé  en  France  serait  dans  Timpossibilité  d'écouler  une 
partie  de  ses  produits  à  l'intérieur  du  pays,  à  moins  que  de  se  sou- 
mettre aux  formalités  douanières  que  le  port-franc  a  précisément  pour 
but  d'éviter. 

Si  les  industriels  français  ne  travaillaient  que  pour  l'étranger,  ces 
objections  tomberaient  Mais  il  va  de  soi  que  cela  n'est  guère  admis- 


p:\  '•      * 


n 


f 
f 


—  476  - 

sible  et  que  l'industrie  nationale  travaille  avant  tout  pour  le  pays. 

Le  principe  des  ports-francs  pourrai^  parfaitement  ne  pas  être 
limité  aux  seules  places  maritimes^  et  aux  frontières  du  pays.  On 
pourrait  l'étendre,  par  exemple,  aux  entrepôts  situés  \à  l'intérieur  du 
pays,  en  créant  des  canaux- francs,  des  ateliers-francs,  des  usines- 
franches  où  l'on  ne  travaillerait  que  pour  l'étranger. 

Quant  aux  franchises  dont  les  ports  français  jouissaient  jadis,  il  se 
dessine  en  ce  moment,  notamment  à  Marseille  et  à  Dunkerque,  un 
mouvement  assez  intense  pour  les  reconquérir. 

Mon  rôle  s'est  borné  à  jeter  quelques  idées  dans  le  débat;  elles 
pourraient  être  utiles  en  supposant  qu'on  puisse  arriver  à  [une  con- 
clusion en  celte  matière.  La  question  des  ports-francs  et  des  franchises 
commerciales  mérite  évidemment  l'attention  de  ceux  qui  s'occupent 
de  commerce  et  de  navigation.  Ce  ne  peut  être  que  grâce  au  concours 
de  tous  les  intéressés  que  la  lumière  jaillira  et  qu'on  arrivera  à  une 
solution  pratique.  {Applaudissemenls,) 

M.  MiUot.  Messieurs,  en  ma  qualité  de  délégué  d'industriels 
français  au  Congrès,  je  viens  appuyer  les  considérations  émises  dans 
le  rapport  de  M.  Charguéraud.  Nous  désirons  tous,  en  France,  l'exten- 
sion des  ports-francs  et  même  des  canaux  francs  qui  pourraient 
rompre  les  entraves  nombreuses  dont  souffre  le  commerce  national. 
En  matière  d'économie  politique,  nous  sommes  protectionnistes 
lorsqu'il  s'agit  de  se  défendre  contre  la  concurrence  de  l'industrie 
étrangère  et  antiprotectionnistes  quand  l'intérêt  de  l'industrie  exige 
que  certains  produits  soient  importés  facilement.  Le  protectionnisme 
est  donc  mitigé  dans  une  juste  mesure.  Cependant,  les  industriels 
voudraient  obtenir  la  disparition  des  entraves  douanières  actuelles,  ou 
tout  au  moins  des  tempéraments. 

Aussi  nous  voudrions  voir  établir  des  ports-francs  non  seulement 
sur  le  littoral,  mais  aussi  à  l'intérieur  du  pays. 

J'insiste  surtout  sur  ce  point  et  je  forme  le  vœu  que  la  question  soit 
mise  à  l'étude  lors  du  prochain  Congrès.  [Marques  (T approbation.) 

M.  Quinette  de  Eoohemont.  Messieurs,  je  crois  devoir  faire  remarquer 
que  la  question  qui  vient  d'être  discutée,  est  essentiellement  d'essence 
douanière  et  sort  des  limites  du  programme  du  Congrès. 

Toutefois,  je  puis  assurer  que  l'établissement  des  ports-francs 
en  France  bouleverserait  de  fond  en  comble  le  régime  douanier 
en  vigueur  dans  ce  pays. 

M.  Van  Peborgh.  Tous  ceux  qu'intéresse  le  commerce  vous  diront 
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qu'il  faut  étendre  le  principe  du  port-franc,  non  seulement  aux  canaux, 
et  usines,  mais  à  la  nation  toute  entière. 
J'émets  un  vœu  dans  ce  sens.  (Applaudissemetits,) 

M.  Millot.  Je  considère  comme  une  conception  gi^ndiose  Tidée 
d'établir  la  liberté  commerciale  universelle.  Malheureusement,  la  situa- 
tion et  l'organisation  des  divers  pays  s'y  opposent.  Les  conditions 
d'impôts  et  de  main-d'œuvre  varient  d'un  pays  à  l'autre.  Dès  lors,  les 
prix  de  revient  doivent  différer  et  la  liberté  complète  doit  être  envisagée 
comme  une  utopie. 

M.  le  Président.  Je  suis  d'accord  avec  M.  Quinette  de  Rochemont, 
que  la  question  soulevée  par  M.  Millot  est  d'essence  douanière  et  sort 
de  la  compétence  tout  au  moins  de  la  4^  Section. 

M.  Ouérard.  La  question  des  ports-francs  est  des  plus  intéressante. 
Il  existe  des  installations  de  l'espèce  dans  divers  pays  de  l'Europe.  Je 
regrette  beaucoup  que  les  ingénieurs  de  Copenhague  et  de  Hambourg,, 
notamment,  n'aient  par  cru  devoir  renseigner  le  Congrès,  au  sujet  de 
l'organisation  des  ports-francs  existant  dans  ces  localités. 

Je  pense  que  l'assemblée  ne  sortirait  pas  de  sa  compétence,  en 
exprimant  le  vœu  que  ces  ports  soient  décrits,  notamment  au  point  de 
vue  de  leur  organisation,  dans  des  rapports  à  présenter  au  prochain 
Congrès.  Ces  renseignements  seront  d'une  utilité  incontestable. 

M.  Chai^érand.  Je  dois  reconnaître  que  les  formalités  douanières 
sont  encombrantes  et  causent  des  retards  préjudiciables,  Comme  les 
navires  des  lignes  régulières  ne  peuvent  pas  s'accommoder  de  ces 
retards,  on  a  dû  chercher  le  moyen  de  tourner  la  difficulté  en  organi- 
sant les  magasins-cales  qui  bénéficient  du  caractère  d'exterritorialité  et 
sont  surveillés  par  la  douane.  Le  navire  peut  ainsi  décharger  immé- 
diatement sa  cargaison  et  repartir,  les  formalités  de  la  douane  étant 
remplies  ultérieurement. 

Il  conviendrait  d'étendre  le  système  du  magasin-cale,  de  manière  que 
non  seulement  les  services  réguliers,  mais  tous  les  navires  indistincte- 
ment puissent  en  bénéficier.  Je  propose  d'émettre  un  vœu  dans  cet 
ordre  d'idées. 

H.  Millot.  Au  nom  de  la  Chambre  syndicale  française  des  fournis- 
seurs du  bâtiment,  j'appuie  le  vœu  formulé  par  M.  Charguéraud. 

M.  le  Président.  —  Je  soumets  en  conséquence  à  l'assemblée  la  réso- 
lution suivante^ 

Le  port-franc  tirant  sa  raison  iFétre  du  régime  économique  adopté^  la 
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4"  Section  eslime  qu'il  n'y  a  pa»  lieu  pour  U  Cw 
lution  à  cet  égard. 

Mais,  en  raison  de  tinfluence  que  peut  a 
fTapplieation,  Un  même  régime  sur  Caelivité  am 
la  rapidité  des  manutentions  qui  éy  effectue 
ntude  de  la  question  pourrait  être  pùursui»ie 

«  Moyens  employa  pour  assurer,  dévelopi 
<(  régime  économique  donné,  les  opérations  coi 
«  maritimes.  » 

Comme  il  n'y  a  aucune  opposition,  ce  [ 
approuvé. 

—  La  séance  est  levée  à  îî  heures. 


J 


—  479  — 


uuâtriéme  Séance. 

VENDREDI  29  JUILLET  (matin). 
Présidence  de  M.  E.  BOVIE. 


—  La  séance  est  ouverte  à  9  h.  30. 

M.  le  Président.  Notre  ordre  du  jour  appelle  la  discussion  sur  la 
4*  question  qui  est  la  suivante  : 

PORTES    d'écluse    A   UN    SEUL    VANTAIL. 

Dispositifs  récemment  projetés. 

Cette  question  a  provoqué  trois  mémoires  émanant  de  MM.  Schultz, 
Piens  et  Tutein-Nolthenius. 
Je  prie  M.  Schultz  de  bien  vouloir  donner  un  aperçu  de  son  rapport. 

M.  Schultz  (Hans  W.)  fait  un  compte  rendu  sommaire  de  son 
mémoire.  Il  donne  quelques  explications  complémentaires  en  insis- 
tant spécialement  sur  les  avantages  que  présentent  les  portes  à  un  seul 
vantail,  relativement  aux  portes  tournantes  busquées.  Ces  avantages, 
dit-il,  peuvent  se  résumer  comme  suit  :  1<*  économie  dans  la  construc- 
tion (longueur  de  bajoyer  moindre,  nombre  de  portes  d'écluse 
moindre);  2®  possibilité  d'effectuer  l'ouverture  de  l'écluse  contre  une 
certaine  dénivellation,  soit  à  l'amont,  soit  à  l'aval  de  la  porte  et,  con- 
séquemment,  possibilité  de  laisser  plus  longtemps  l'écluse  entièrement 
ouverte  pour  la  navigation,  et  3*'  possibilité  d'aménager  la  partie  supé- 
rieure des  portes  comme  voie  charretière  et  même  comme  voie  ferrée. 

Cependant  il  faut  reconnaître  que  les  portes  busquées  ont  pour  elles 
l'expérience  du  passé  et  qu'elles  se  sont  généralement  bien  compor- 
tées. C'est  pourquoi  j'estime  que  le  choix  entre  les  deux  systèmes  en 
présence  doit  se  faire  avec  prudence,  et  je  propose  à  la  Section 
d'émettre  l'avis  que  les  expériences  faites  jusqu'à  présent  avec  les 
portes  roulantes  ne  sont  pas  suffisamment  concluantes  pour  pouvoir 
recommander  ces  ouvrages  sans  réserve. 


Je  regrette  que  l'intéressant  mémoire  de  M.  Schuttz 
pagné  de  dessins  permettant  de  se  rendre  exacte- 
isposîtifs  de  la  porte  roulante  de  Bremerhaven.  Au 
ppareils  de  manœuvre  et  de  la  disposition  des  rou- 
il  eut  été  désirable  d'avoir  des  plans  sous  les  yeux, 
qu'il  y  ait  des  points  de  ressemblance  entre  le  sys- 
remerhaven  et  celui  projeté  à  Zeebrugge,  comme 
.  SchultK,  je  constate  cependant  que  déjà,  au  point 
f  de  roulement,  il  y  a  une  différence  essentielle, 
lets  d'émettre  le  vo;u  que  M.  Sctiultz  fasse  parvenir 
possible,  des  dessins  explicatifs  qui  compléteraient 
loire. 

W.)  Je  ferai  en  sorte  de  satisfaire  au  désir  exprimé 


puis  faire  connaître  à  l'assemblée  que  les  plans  de 
le  Bremerhaven  seront  publiés  au  cours  de  l'hiver 
e  que  tous  les  dessins  relatifs  aux  installations  du 


s  savoir  si  dans  la  porte  roulante  de  Bremer- 
dispositif  pour  le  curage  de  la  chambre. 

W.)  Oui,  il  existe  des  aqueducs  de  curage;  ils  sont 
gurés  sur  les  plans  exposés  ici  par  M.  Ciens. 

ichultz  ne  pourrait-il  pas  nous  dire  si  les  ensable- 
?rables  à  Bremerhaven,  et  comment  on  s'y  prend 
jttements  sur  les  appuis,  lorsque  la  porte  est  sou- 
ce  de  niveau. 

W.)  Il  n'y  a  pas  d'ensablement  dans  l'écluse;  quant 
é  par  M.  Coiseau,  on  dispose  pour  la  manœuvre  de 
3  de  23  chevaux. 

i  force  ne  me  paraît  pas  suffisante  pour  vaincre  les 
d'une  dénivellation  quelque  peu  accentuée,  car  il 
les  résistances  de  l'eau  dans  la  chambre  de  la  porte. 

ditférence  de  niveau  permise  à  Bremerhaven  entre 
)nt  et  aval  n'est  que  de  quelques  centimètres  pour 
nent  de  la  porte  ;  dans  ces  conditions,  la  force  et  les 
uvre  sont  suffisants. 


r 
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M.  le  Président.  Je  donne  la  parole  à  M.  Piens,  auteur  du  2"  niémoire 
sur  la  question  en  discussion. 

M.  Piens  fait  un  exposé  de  son  rapport  et  montre,  sur  des  plans  de 
détails,  le  fhode  de  construction  et  la  manœuvre  des  portes  roulantes 
de  la  nouvelle  écluse  de  Zeebrugge. 

Il  termine  par  quelques  considérations  générales  sur  les  portes  à 
vantail  unique. 

M.  le  Président.  La  parole*est  à  M.  Tutein-Nolthcnius,  auteur  du 
3*  mémoire  sur  la  question. 

M.Tntein-Nolthenias.  Je  tiens  à  faire  remarquer  que  les  portes  à  éven- 
tail que  j'ai  décrites  dans  mon  rapport  ne  rentrent  pas,  à  proprement 
parler,  dans  la  4®  question.  Néanmoins,  j'ai  cru  devoir  présenter  mon 
mémoire  au  Congrès  parce  que  le  système  de  portes  à  éventail  constitue 
en  quelque  sorte  l'embryon,  le  prototype  des  portes  à  un  seul  vantail 
dont  elles  présentent  d'ailleurs  presque  tous  les  avantages  :  elles 
n'oscillent  pas  sous  l'action  de  la  houle;  on  peut  en  examiner  facile- 
ment l'intérieur,  et  le  lestage  ne  présente  aucune  difficulté,  le  flotteur 
étant  toujours  sous  eau. 

Sans  les  conditions  spéciales  dans  lesquelles  nous  nous  trouvions  à 
récluse  d'Andel,  j'aurais  employé  une  porte  à  vantail  unique;  mais  il 
était  nécessaire  de  laisser  le  pertuis  de  l'écluse  complètement  ouvert 
le  plus  longtemps  possible,  eu  égard  à  l'intensité  de  la  navigation.  Des 
portes  à  éventail  permettaient  seules  de  fermer  le  pertuis  de  l'écluse 
sous  un  fort  courant.  Mais^comme  on  ne  fermera  le  pertuis  que  quand 
le  courant  dans  l'une  ou  l'autre  direction  sera  devenu  dangereux  pour 
le  passage,  l'emploi  d'une  porte  à  éventail  à  vantail  unique  me  sem- 
blait hasardeux,  étant  donné  que  l'expérience  fait  défaut. 

M.  Nyssens-Hart.  Le  dispositif  des  portes  à  éventail  appliqué  par 
M.  Tutein-Nolthenius  est  très  intéressant  et  offre  des  points  nouveaux; 
mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  qu'elles  constituent  des  portes  busquées 
et  ne  rentrent  pas  dès  lors  dans  la  4*  question. 

Au  surplus  l'écluse  d'Andel  n'a  que  13  mètres  de  largeur;  elle  ne  seit, 
qu'à  la  grande  navigalion  rhénane  et  ne  peut  être  rangée  parmi  les 
'    écluses  maritimes. 

M.  ftainette  de  Rochemont.  Je  vois  avec  plaisir  la  faveur  avec  laquelle 
les  portes  à  un  seul  vantail  sont  accueillies,  car  j'ai  été  un  des  premiers 
promoteurs  du  système.  Les  portes  roulantes  présentent  assurément, 
en  certains  cas,  des  avantages  sur  les  portes  tournantes.  Ces  avantages 

n 
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sont  moindres,  toutefois,  lorsqu'il  n'est  pas  néces 
des  portes  d'ebbe  et  de  flot. 

D'autre  part,  le  roulement  est  parfois  défectue 
a-t-on  abandonné  les  roulettes,  du  moins  pour  I 
alors  qu'en  Angleterre  elles  sont  encore  fréquemi 

Un  autre  inconvénient  des  portes  roulantes, 
visiter  les  roulettes  et  d'enlever  la  vase  et  le  sabi* 
radier.  I^  dispositif  des  cheminée»  d'accès  im^ 
améliore  beaucoup  le  système  à  ce  point  de  vue 
faisant. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  incontestable,  à  mon 
roulantes  et  tournantes  à  vantail  unique  seront 
application  plus  générale. 

H.  le  Fréaident.  Je  pense  qu'il  y  unanimité  pan 
sents  pour  admettre  que  le  système  de  portes  à  i 
des  avantages  sérieux  pour  les  écluses  maritimes. 

'C'est  donc  là  un  point  acquis. 

Toutefois,  M.  Scbuitz  estimant  que  les  applica 
faites  jusqu'ici  ne  sont  pas  encore  suffisamment  p 
puisse  les  recommander  partout,  la  Section  de^Tail 
point  de  savoir  s'il  y  a  lieu  d'émettre  cette  réserve, 

H.  nysnnB-Hait.  Je  ne  suis  pas  d'avis  d'admettre 
semble  plus  ou  moins  en  contradiction  avec  la  prei 
clusions.  Du  moment  que  l'on  reconnaît  que  le 
roulantes  offre  des  avantages  sérieux,  il  serait  pc 
ble-l-il,  d'ajouter  que  ces  avantages  devront  enco 
par  une  longue  expérience.  Je  crois  donc  qu'il  n'y  a 
en  considération  la  réserve  proposée  par  M.  Schu! 

N(;U5  sommes  d'ailleurs  tous  d'accord  pour  reco 
de  Bremerhaven  manœuvre  bien,  et  que  les  porte 
conçues  dans  les  meilleures  conditions. 

M.  Clanssen.  Je  puis,  en  effet,  déclarer  que  lap 
que  la  manœuvre  de  la  porte  de  Bremerhaven  est  l 
vase  s'enlève  aisément  et  les  roulettes  se  remplacei 

Tt.  Eoyers.  Je  ne  doute  pas  que  les  portes  roui 
d'être  décrites  ne  soient  susceptibles  d'un  bon  fo 
donnent  satisfaction.  Mais  il  y  a  aussi  les  accideni 

Ur,  j'ai  pu  constater  personnellement  qu'il  ne  s 
ment  de  la  vase  sur  le  radier  des  écluses,  mais  aus: 
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neax,  tels  que  des  pavés,  des  bois  flottant  entre  deux  eaux,  des  chaînes, 
des  ancres,  etc.  L'enlèvement  de  ces  corps  peut  donner  lieu  à  de  trds 
grandes  difficultés. 

D'autre  part,  les  rails  subissent  des  détériorations  et  à  un  moment 
donné  leur  remplacement  deviendra  nécessaire  et  pourra  occasionner 
de  graves  inconvénients.  Ce  sont  peut  être  là  des  motifs  pour  main- 
tenir la  réserve  proposée  par  M.  Sehultz. 

M.  Claussen.  A  Bremerhaven,  le  rail  est  fixé  à  la  parlie  inférieure  de 
la  porte  et  les  galets  de  roulement  reposent  sur  le  radier.  Ce  dispositif 
paraît  devoir  atténuer  les  inconvénients  signalés  par  M.  Royers. 

Quant  aux  corps  volumineux  qui  pourraient  former  des  obstacles  au 
fonctionnement  de  la  porte,  ils  sont  moins  à  craindre  pour  la  tète 
amont  de  l'écluse  où  se  trouve  la  porte  roulante,  que  pour  la  tête  aval, 
qui  est  munie  de  portes  à  vantail.  La  porte  roulante  laisse  libre  entre 
sa  partie  inférieure  et  le  radier  un  intervalle  d*un  mètre  de  hauteur, 
tandis  que  les  portes  à  vantail  n*ont  qu'un  intervalle  de  31  centimètres. 

Jusqu'à  ce  jour  on  n'a  rencontré  d'obstacles  à  Bremerhaven  qu'à  la 
tête  aval,  où  plusieurs  fois  le  fonctionnement  des  portes  à  vantail  a 
été  rendu  difficile  par  l'interposition  de  bois  ou  de  corps  résistants. 
Cette  circonstance  ne  s'est  pas  encore  présentée  à  la  tête  amont. 

M.  VyBsens-Hart.  La  situation  locale  peut  avoir  une  influence  sur  la 
nature  des  obstacles  et  sur  le  dispositif  à  admettre.  Ainsi,  À  Bremer- 
haven, l'entrée  du  Kaiserdock  est  placée  près  de  l'embouchure  du  Wéser, 
là  où  la  houle  est  très  forte.  A  Heyst,  la  situation  n'est  pas  la  même, 
l'écluse  étant  parfaitement  abritée  au  fond  du  chenal  d'accès  au  canal 
maritime.  La  distinction  établie  à  ce  point  de  vue  entre  les  têtes 
aval  et  amont  de  l'écluse  ne  paraît  donc  pas  avoir  une  valeur  suflisante 
pour  que  le  Congrès  en  tienne  compte.  C'est  aux  ingénieurs  à  appré- 
cier dans  chaque  cas  particulier  ce  qu'il  y  a  lieu  de  faire. 

Quant  aux  craintes  exprimées  par  M.  Royers,  j'objecterai  que  les 
inconvénients  pouvant  résulter  de  corps  volumineux  échoués  sur  le 
radier,  ne  sont  pas  inhérents  au  système  de  portes  roulantes.  Ils  peu- 
vent se  présenter  aussi  bien  avec  des  portes  busquées  ou  avec  tout 
autre  système. 

La  question  est  donc  de  savoir  si,  à  ce  point  de  vue,  les  portes  rou- 
lantes donneront  lieu  à  des  difficultés  plus  sérieuses  que  les  portes 
busquées. 

Je  pense  qu'on  ne  serait  pas  fondé  à  soutenir  l'affirmative;  au  con- 
traire, car  dans  son  mouvement  de  rotation,  une  porte  busquée  peut 
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îner  tous  les  objets  qu'elle  rencontre  pour  les  amener  contre  le 
Il  y  aura  moyen,  dans  tous  les  cas,  de  remédier  à  ces  ioconvé- 

ce  qui  concerne  la  question  de  la  position  des  rails,  soulevée  par 
lausen,  je  ferai  remarquer  qu'à  Zeehrugge,  les  rails  ne  sont  pas 
illic  sur  le  radier,  mais  établis  dans  une  coulisse  pratiquée  dans  le 
r.  Ils  sont  donc  abrités  autant  que  possible  et  les  détériorations 
;s  corps  flottants  ne  sont  pas  à  craindre. 

Schaitz  (Hanf  W.).  Je  persiste  à  croire  qu'il  est  préférable  de 
«nir  de  recommander  les  portes  roulantes  sans  réserve,  atlendu 
'on  ne  possède  pas  d'indications  sufiîsanles  sur  la  manière  dont 
Livrages  se  comporteront  à  la  mer. 

Ducrocq.  Je  pense  que  l'on  pourrait  établir  une  distinction,  dans 
onclusions  à  formuler,  sinon  entre  la  tête  amont  et  celle  d'aval, 
loins  entre  le  cas  d'une  eau  tranquille  et  celui  d'une  eau  a^tée. 
,  par  exemple,  si  les  portes  roulantes  peuvent  être  recommandées 
restriction  lorsqu'il  s'agit  de  séparer  deux  bassins  intérieurs,  il 
endrait,  au  contraire,  de  faire  quelques  réserves  lorsque  ces 
s  doivent  se  trouver  en  contact  direct  avec  les  eaux  de  la  mer. 

QDÎnette  de  Rochemont.  Je  suis  d'accord  avec  M.  Royers,  pour 
maître  que  les  corps  volumineux  déposés  sur  le  radier  peuvent 
er  lieu  à  de  graves  inconvénients  au  point  de  vue  de  la  manœuvre 
portes  d'écluse.  Mais,  je  pense  que  ces  inconvénients  sont,  en 
•al,  plus  à  redouter  avec  des  portes  busquées  qu'avec  des  portes 
lail  unique.  Comme  exemple,  je  citerai  ce  qui  est  survenu  à  la 

â  un  vantail  de  l'écluse  de  Tancarville.  Par  suite  de  la  présence 
:  pierre  sur  le  radier,  cette  porte  n'a   pu  se  fermer  entière- 

ct  est  restée  arrêtée  à  C^So  de  la  feuillure.  A  l'aide  de  madriers, 
st  parvenu  à  combler  le  vide  et  à  assurer  l'appui  contre  le 
lonnel. 

ns  les  .mêmes  circonstances,  des  portes  busquées  se  seraient 
s  bien  comportées;  le  bief  du  canal  se  serait  très  probablement 

le  Frésidest.  Nous  sommes  d'accord  sur  la  première  partie  de  la 
Mition,  c'est-à-dire  que  les  portes  à  un  vantail  offrent  des  uvan- 
sérieux  pour  les  écluses  maritimes.  Il  reste  Si  examiner  s'il  y  a 
le  formuler  la  réserve  préconisée  par  M.  Achuitz  et  amendée  par 

icrocq. 
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M.  Tatein-Nolthenins.  Je  tiens  à  constater  qu'à  Andel,  rétablisse- 
ment de  portes  roulantes  n'était  pas  possible;  nous  nous  trouvions 
dans  une  situation  spéciale.  Pour  le  surplus,  je  suis  d'avis  que  les 
portes  roulantes  sont  très  recommandables. 

M.  Piens.  Je  propose  de  restreindre  le  sens  trop  absolu  du  texte  en  le 
libellant  comme  suit  : 

Les  portes  à  vantail  unique  présentent  «  en  général  »  des  avantages 
sérieux  pour  les  écluses  maritimes. 

H.  Qninette  de  Boehemont.  Je  me  rallie  au  texte  proposé  par  H.  Piens. 

M.  le  Président.  Ces  conclusions,  rencontrant  l'assentiment  général, 
sont  approuvées. 


• 


Pour  terminer  notre  ordre  du  jour,  il  nous  reste  à  discuter  le  projet 
de  conclusions  proposé  par  M.  Royers,  en  réponse  à  la  2®  question. 


.  Nyssens-Hart.  Je  suis  d'accord  en  principe  sur  les  conclusions 
qui  nous  sont  soumises,  mais  je  désirerais  que  l'esprit,  la  nature  et  le 
détail  des  renseignements  à  obtenir  quant  au  rendement,  fussentmieux 
définis,  car  nous  avons  tous  pu  constater  combien  il  est  difficile  aux 
rapporteurs  de  répondre  aux  questions  d'une  manière  précise.  Pour 
certains  ports,  tels  que  les  ports  norwégiens  fermés  par  les  glaces 
pendant  une  partie  de  l'année,  le  trafic  est  extrêmement  variable 
suivant  la  saison,  et  le  chiffre  du  rendement  moyen  ne  répondrait 
nullement  au  but  que  l'on  veut  atteindre.  C'est  le  rendement  maximum 
qu'il  est  essentiel  de  connaître.  Il  y  aurait  donc  lieu  de  préciser  les 
renseignements  à  obtenir. 

Dans  cet  ordre  d'idées,  il  serait  peut-être  utile  de  proposer  l'élabo- 
ration d'un  formulaire  qui  pourrait  servir  de  guide  et  dans  lequel  les 
diverses  parties  du  port  se  trouveraient  classées.  On  rendrait  ainsi  la 
comparaison  plus  facile  entre  les  divers  ports. 

M.  Eoyers.  J'objecterai  que  dans  la  discussion  des  questions 
analogues  à  celles  soumises  à  la  4*  Section,  on  arrive  généralement  à 
la  conclusion  que  la  solution  demandée  dépend  exclusivement  de 
circonstances  locales  et  qu'au  lieu  d'obtenir  la  généralisation  recher- 
chée, on  est  forcé  de  reconnaître  qu'on  aboutit  à  la  spécialisation. 

Ma  proposition  a  pour  but  de  remédier,  dans  une  certaine  mesure,  à 
cet  inconvénient.  Comparer  entre  eux  des  ports  qui  ne  sont  pas  compa- 
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rable»,  n'amène  à  rien.  C'est  pourquoi  il  me  semble  préférable  d'opérer 
par  nature  de  trafic  plutôt  que  par  port.  Les  articles  cités  dans  le 
projet  de  conclusions  donnent  précisément  lieu  à  des  trafics  de  nature 
bien  distincte  :  les  minerais  k  un  trafic  régulier,  les  bois  â  un  trafic 
à  périodes  et  les  pétroles  à  des  fluctuatious  de  trafic. 

Je  pense  que  l'adoption  de  ma  proposition  donnera  de  bons  résultats. 
Il  sera  possible  de  constater,  par  exemple,  qu'avec  nn  type  d'outillage 
déterminé,  on  peut  réaliser  tel  rendement  pour  tel  trafic  q>écial. 
D'autre  part,  il  faut  éviter  de  trop  détailler,  car  on  arrive  aiora  i  des 
monographies  qui  ne  sont  plus  que  des  descriptions  locales. 

K.  Bay.  Il  résulte  de  l'ensemble  des  rapports  présentés  au  sujet  de  la 
2*  question,  que  les  dimensions  à  donner  aux  différentes  parties  d'un 
port  dépendent  d'une  façon  générale  de  l'importance  et  de  la  nature  du 
trafic  présumé  du  port  à  créer.  J'estime  donc  qu'il  ne  serait  pas  sans 
intérêt  de  poser  au  futur  Congrès  la  question  suivante  :  «  Quels  sont 
«  les  facteurs  qui  déterminent  l'importance  et  ta  nature  du  trafic 
«  présumé  d'un  port  mariLime  à  créer  ?  » 

M.  Bofars.  Quelque  intéressante  que  soit  cette  question,  je  trouve 
qu'elle  sort  du  cadre  du  programme  de  la  3*  Section  à  raison  de  son 
caractère  d'ordre  exclusivement  économique. 

X-  Bay.  Si  j'ai  introduit  ma  proposition,  c'est  en  vue  d'obtenir  une 
base  utile  aux  créations  techniques;  l'examen  des  conditions  écono- 
miques pourra,  en  effet,  donner  des  indications  au  point  de  vue  de 
llmportance  et  de  la  nature  du  trafic  futur  auquel  la  création  d'un 
pwt  est  appelée  à  satisfaire. 

M.  Hymns-Eart.  Je  ne  doute  pas  que  la  proposition  de  M.  Royers  ne 
donne  toute  satisfaction  à  H.  Bay.  Lorsqu'on  sera  en  possession  pour 
chaque  partie  de  port  et  pour  chaque  nature  de  marchandises,  des 
renseignements  à  recueillir,  il  sera  facile  de  déterminer  les  facteurs 
dont  parle  M.  Bay. 

M.  Bay.  Je  n'insiste  pas. 

K.  Byuena-Hart.  Eu  égard  aux  considérations  émises  par  M.  Royers, 
je  pense  qu'il  est  inutile  d'amender  le  projet  de  conclusions  dans  le 
sens  des  observations  que  j'ai  présentées. 

M.  le  Frétidnit.  En  conséquence,  le  projet  de  conclusion  présenté  par 
M.  Royers  est  approuvé  comme  suit  : 
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La  4*  Section  propose  de  mettre  à  l'ordre  du  jour  du  prochain  Congrès  i 

la  question  suivante  :  ^^ 

Rechercher  par  nature  de  trafic  —  trafics  spéciaux  et  généraux  — 

Futilisation  possible  des  installations  ad  hoc  des  ports.  Indiquer  le'dia-  «l 
gramme  des  variations  d^intensité  du  trafic  et  en  déduire  des  règles                          ^    j 

permettant  de  fixer  les  dimensions  des  diverses  parties  (Cun  port,  con-  1 

naissant  son  trafic  probable,  et  de  régler  Cextension  des  ports  existants  >  \ 

connaissant  le  développement  probable  des  diverses  branches  du  com-  \ 
merce. 

—  La  séance  est  levée  à  4  h.  30.  ' 


CINQUIÈME  SÉANCE. 

VENDREDI  29  JUILLET  (après-midi). 

Présidence  de  M.  E.  BOVIE. 

—  La  séance  est  ouverte  à  2  h.  30. 

H.  le  Frésident.  Nous  avons  à  passer  à  l'examen  des  coNHUKiCATioKb 
fournies  au  Congrès  et  qui,  tout^on  se  rapportant  aux  ports  maritimes, 
ne  rentrent  pas  directement  dans  une  des  quatre  questions  posées 
à  la  4*  Section. 

J'accorde  la  parole  à  M.  Bay. 

H.  Bay  lit  la  communication  qu'il  a  adressée  aux  membres  du 
Congrès  au  sujet  de  l'emplacement  que  doit  occuper  un  port  maritime 
à  créer  dans  une  voie  d'eau  canalisée  qui  traverse  une  grande  ville, 

H.  le  PréBident.  Je  remercie  M.  Bay  de  son  intéressante  commu- 
nication. 

Les  auteurs  des  autres  communications  n'étant  pas  présents,  je 
déclare  terminés  les  travaux  de  la  4'  Section  du  Congrès. 

H.  Qainette  de  Boohemont.  Avant  de  nous  séparer  je  tiens  à  remercier, 
au  nom  des  membres  de  la  4»  Section,  MM.  les  membres  du  Bureau  et 
tout  spécialement  le  Président,  M.  Bovie,  de  la  distinction  et  de  la 
bienveillance  avec  lesquelles  il  a  dirigé  les  débats. 

Je  suis  persuadé,  en  m'exprimant  ainsi,  d'être  l'interprète  do  tous 
ceux  qui  ont  assisté  à  nos  séances.  (Applaudissemenls.) 

M.  le  Fréaident.  Je  suis  extrêmement  touché  des  paroles  trop  élo- 
gieuses  que  vient  de  prononcer  M.  Quinette  de  Rochemonl.  C'est 
avec  une  grande  satisraction  que  j'ai  pu  constater  que  le  bienveillant 
concours  de  tous  les  membres  ne  m'a  jamais  fait  défaut.  Ma  tâche  a 
d'ailleurs  été  facile;  j'ai  pu  me  borner  à  écouter  et  à  profiter  des 
cboses  excellentes  et  intéressantes  qui  ont  été  dites. 

De  mon  côté  j'adresse,  au  nom  de  l'assemblée  dont  je  me  fais  l'inter- 
prète, de  sincères  remercîments  aux  auteurs  des  divers  niémoires  qui 
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ont  tant  facilité  les  travaux  de  la  Section.  Je  remercie  également  \ 

MM.  les  Secrétaires  qui  ont  fait  preuve  de  dévouement,  ainsi  que 
MM.  les  Rapporteurs  généraux  à  la  séance  plénière  de  demain.  Enfin, 
je  dois  encore  des  remercîments  tous  spéciaux  à  M.  Gobert,  le  promo- 
teur des  Congrès  de  navigation,  qui  a  bien  voulu  assumer  la  tâche  de  • 
traducteur  et  a  rendu  ainsi  de  grands  services  à  la  Section.  {Applau- 
dissements.)                                                                                                                  ^ 

—  La  séance  est  levée  à  3  heures. 
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TAXEES  FISCALES,  PEAGES  ET  FRAIS  DE  PLACE 


Bureau  de  la  Section. 


Belgique 


Président  : 

H.  Boj:er(Léon),  Directeur  du  Service  du  pilotage. 


Allemagne .    .    . 

Danube  (Commis- 
sUm  européenne  du) 

France  .... 
Pays-Bas   .    .     . 


Belgique 


Allemagne . 


France  .    . 


Russie  .     . 


MM.  Hagen  (Otto  von  der),  Kôniglich  Preussischer 
Geheimer  Ober-Regierungsrath. 

Tesi  (Chevalier  Jules),  Délégué  d'Itatie  à  la 
Commission  européenne. 

Lainey  (Arthur),  Membre  de  la  Chambre  de 
commerce  de  Paris. 

JoDgh  (G.-J.  de).  Directeur  des  Travaux 
publics  de  la  ville  de  Rotterdam. 

MM.  Zone  (Jules),  Ingénieur  principal,  Sous- 
Directeur  de  la  Société  anonyme  du  Canal 
et  des  Installations  maritimes  de  Bruxelles. 

Peters  (Max),  Kôniglich  Preussischer  Gehei- 
mer Regierungsrath. 

Charguérand  (André),  Ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées. 

Tanenbaum  (Abraham),  Ingénieur  des  Voies 
de  communication,  Chef  de  la  Section 
technique  des  Voies  de  communication  de 
l'arrondissement  de  Saint-Pétersbourg. 


PREMIERE  SEANCE. 
LUNDI  25  JUILLET  (après-midi). 

pRIÏSiDEKCE  DE  M.  L.  ROGER. 


est  ouverte  à  2  h.  30. 

it.  Messieurs,  en  déclarant  ouverie  la  première  séance 
je  crois  devoir  vous  exposer  tout  d'abord  que  M.  Ver- 
eur  d'administration  de  la  Marine,  qui  était  appelé  à 
iection,  a  dû,  pour  des  affaires  Importantes  de  service, 
uxellea.  H  ne  peut  donc  exercer  les  fonctions  qu'il  eût 
9.  C'est  ainsi,  Messieurs,  que  l'honneur  m'est  échu  de 
its. 

itation  que  j'ai  accepté  celte  mission,  car  je  sais  qu'en 
linément  M.  Verbrugghe  dont  la  haute  compétence  en 
s  et  de  péages  maritimes  est  reconnue,  j'assume  une 
;ile,  et  d'autant  plus  que  le  programme  qui  nous  est 
e  d'apparence  simple,  est  aussi  ardu  que  complexe 
tre  concours  éclairé  joint  à  voire  bîenveillanle  indul- 
us  prie  de  m'accorder,  j'ai  l'espoir  que  nous  pourrons 
estions  qui  nous  sont  soumises  avec  la  certitude  de  les 
us  des  intérêts  de  tous, 
icerons  par  discuter  la  i"  ouESTiox  : 

•lïAGes  MAlItTIHES  ET  FRAIS  DE  PLACE.  XOPE  DE   l'EnCKPTlON. 

a  tonne  de  jauge  ou  à  la  tonne  de  poids.  Nature  et  mon- 
place. 

1  comporte  le  point  de  savoir  s'il  faut  percevoir  les 
;s  à  la  tonne  de  jauge,  à  la  tonne  do  poids  ou  d'après 
ts.  in  second  point  est  relatif  à  la  nature  des  frais  de 

s  sont  parvenus  au  Congrès  sur  cette  première  ques- 
Is  ont  été  distribués  en  temps  utile  pour  que  tous  les 
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membres  aient  pu  en  prendre  connaissance,  il  n'en  sera  point  fait  de 
résumé  comme  dans  les  Congrès  précédents.  MM.  les  Rapporteurs  vou- 
dront bien  néanmoins  nous  faire  connaître  les  explications  complé- 
mentaires qu'ils  auraient  à  présenter. 
La  parole  est  à  31.  Hertogs. 

H.  Hertogs.  Je  ne  crois  pas  avoir  à  ajouter  aux  développements  de 
mon  rapport.  Je  suis  entré  dans  les  divers  détails  de  la  question. 
Toutefois  si  un  membre  désire  obtenir  des  renseignements  je  les  lui 
donnerai  bien  volontiers. 

H.  le  Président.  La  parole  est  à  M.  Flamant. 

M.  Flamant.  Jai  fait  dans  mon  rapport  une  statistique  des  taxes  et 
péages  en  usage  en  Algérie.  Je  n'ai  rien  à  ajouter  aux  chiffres  que  j'ai 
cités. 

M.  le  Président.  Je  donne  la  parole  à  M.  Charguéraud. 

M.  Chargnéraud.  Je  n'ai  pas  cru  devoir,  dans  mon  rapport,  discuter 
le  principe  même  des  taxes  ou  péages.  Je  n'ai,  répondant  directement 
à  la  question  inscrite  au  programme,  discuté  que  lés  meilleurs  modes 
de  perception  des  taxes.  Si  le  principe  de  l'abolition  des  taxes  venait 
à  être  soulevé  au  cours  du  débat,  je  devrais  présenter  diverses  obser- 
vations. 

M-  Bertrand.  M.  Charguéraud  vient  de  soulever  la  véritable  question 
qui,  en  matière  de  navigation  intérieure,  devrait  être  soumise  à  nos 
débats  :  celle  de  l'utilité,  de  l'opportunité  des  taxes. 

Les  péages  frappant  la  tonne  de  jauge  ne  valent  rien,  les  taxes 
frappant  le  poids  des  marchandises  ne  valent  rien  non  plus.  La  ques- 
tion à  examiner  est  celle  de  leur  suppression.  Cette  question  est  inter- 
nationale ;  le  (Congrès  manquerait  à  tous  ses  devoirs  et  tromperait  les 
espérances  des  bateliers  qui  s'y  sont  faits  représenter  s'il  ne  la  discu- 
tait pas  au  point  de  vue  le  plus  large. 

M.  le  Président.  Je  rappelle  à  M.  Bertrand  que  cette  question  n'est 
pas  à  Tordre  du  jour,  on  ne  peut  discuter  ici  l'opportunité  du  main- 
tien ou  de  la  suppression  des  péages  maritimes,  mais  bien  leur 
meilleur  mode  de  perception. 

Je  donne  la  parole  à  M.  Nyssens-Hart. 

M.  Nyssens-Hart.  Il  y  a  une  différence  essentielle  entre  les  rapports 
de  MM.  Hertogs  et  Charguéraud. 
M.  Charguéraud  a  analysé  les  diverses  espèces  de  taxes  et  les  modes 
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de  les  asseoir.  Sur  ce  point,  il  y  a  ample  matière  à  ane  discussion  pra- 
tique et  féconde. 

H.  Hertogs,  au  contraire,  s'est  boliié  à  condamner  tous  les  modes  de 
perception,  puisque  tous  aboutissent  au  paiement  d*une  taxe  que 
M.  Hertogs  déclare  inutile  et  injuste.  M.  Hertogs  veut  supprimer  tout 
péage  maritime. 

Telle  n'est  pas  la  question  qui  nous  est  posée.  La  Commission  du 
Congrès  a  nettement  limité  le  débat  ;  elle  n'a  pas  perdu  de  vue  que 
nous  sommes  un  Congrès  international  ;  que  J'opportunité  des  taxes 
tient  au  régime  économique  ou  financier  ides  différents  pays  et  que 
la  fixation  de  ce  régime  est  d'ordre  gouvernemental.  Nous  ne  pouvons, 
pas  plus  que  précédemment,  nous  immiscer  dans  ces  questions; 
nous  ne  devons  voter  que  des  résolutions  ayant  un  caractère  assez 
général  pour  que  les  Gouvernements  puissent  y  avoir  égard.  Nous  ne 
pouvons  avoir  la  prétention  de  vouloir  modifier  au  moyen  de  vœux,  le 
régime  fiscal  des  Gouvernements.  De  ces  vœux,  il  pourrait  résulter 
plus  de  mal  que  de  bien  au  point  de  vue  du  succès  de  l'œuvre  du  Con- 
grès. 

Je  ne  veux  certes  pas  plaider  l'étranglement  de  la  discussion,  mais, 
j'estime  que  celle-ci  doit  être  conduite  sur  son  véritable  terrain,  à 
Texemple  de  ce  qui  s'est  passé  dans  les  Congrès  précédents. 

M.  Captier.  Je  demande  la  discussion  de  la  question  de  principe  à 
laquelle  MM.  les  Rapporteurs  eux-mêmes  n'ont  pu  s'empêcher  de 
loucher. 

M.  Charguéraud  a  dît  que  le  paiement  de  la  taxe  se  justifiait  par  le 
service  rendu. 

M.  Hertogs  a  conclu  que  toute  taxe  est  mauvaise. 

M.  Nysscns-Hart  dans  le  discours  qu'il  vient  de  prononcer  a  dit  que 
nous  ne  devons  pas  tracer  ici  la  ligne  de  conduite  des  Gouvernements. 
Je  partage  cet  avis,  mais  nous  pouvons  au  moins  émettre  des  desiderata. 

Nous  pouvons  discuter  s'il  est  utile  ou  non  de  laisser  subsister  les 
péages  et  les  Gouvernements  pourront  repousser  nos  conclusions.  Il  me 
paraît  donc  pratique  de  faire  précéder  l'étude  de  la  question  du 
mode  de  perception,  par  une  discussion  de  principe. 

M.  le  Président.  Je  ne  puis  mettre  aux  voix  une  question  qui  ne  figure 
pas  au  programme  de  la  Section,  et  n'a  pas  fait  l'objet  de  rapports  préa- 
lables. La  question  du  principe  de  l'opportunité  des  péages  ne  souffri- 
rait, sans  doute,  pas  de  longues  discussions  en  cette  enceinte  où  ceux 
qui  ont  à  payer  des  taxes,  inclineraient  volontiers  à  voter  leur  suppres- 
sion. 
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Abordons  donc  la  question  portée  à  l'ordre  du  jour,  elle  ofFre  assez 
d'intérêt  pour  donner  matière  à  un  important  débat. 

M.  Gaptier.  Au  Congrès  de  La  Haye,  on  a  discuté  la  question  de  prin  - 
cipe.  Les  membres  allemands  de  ce  Congrès  ont  été  d'avis  de  main  - 
tenir  les  péages  pour  permettre  de  récupérer  une  partie  de  l'intérêt  du 
capital  dépensé  à  l'amélioration  des  voies  navigables. 

M.  ChaErguéraad.  Je  ferai  remarquer  qu'au  Congrès  de  La  Haye  on  a 
parlé  de  cette  question,  mais  elle  n'a  pas  été  soumise  à  un  vote  et  la 
conclusion  qui  a  terminé  le  débat  porte  expressément  :  «  Le  Congrès  a 
«  cru  devoir  s'en  tenir  au  programme  qu'il  s'était  tracé.  Il  n'a  pas 
«  remis  en  discussion  ja  question  de  la  gratuité  ou  de  la  non-gratuité 
«  de  la  circulation  sur  les  voies  navigables,  fort  longuement  traitée  à 
«  Paris;  il  a  réservé  cette  question  de  la  façon  la  plus  complète.  » 

M.  Steger.  Je  suis  d'avis  qu'il  y  a  ample  matière  à  discussion  sur  le 
mode  de  perception  et  qu'il  est  bon  d'examiner,  avant  tout,  les  bases 
suivant  lesquelles  les  taxes  doivent  être  perçues. 

M.  le  Président.  Cet  échange  de  vues  me  paraît  épuisé  et  j'ouvre  la 
discussion  sur  le  mode  de  perception  des  taxes  ou  péages  maritimes. 

H.  Nyssens-Hart.  Je  présenterai  encore  une  observation  d'ordre  géné- 
raU  Le  Congrès  a  mis  à  Tordre  du  jour  la  question  des  modes  de  per- 
ception des  taxes  maritimes,' poursuivant  ainsi  l'étude  des  diverses 
questions  à  résoudre.  Les  membres  qui  s'attendaient  à  voir  discuter  les 
péages  sur  les  voies  de  navigation  d'intérieur  ont  perdu  de  vue  que 
cette  question  a  été  discutée  dans  de  précédents  Congrès.  Ces  membres 
peuvent  d'ailleurs  demander  de  voir  porter  à  nouveau  la  question  à 
l'ordre  du  jour  du  Congrès  futur. 

L'étude  du  mode  de  perception  des  péages  maritimes  fournira  à 
MM.  les  abolitionnistes ,  l'occasion  propice  de  démontrer  que  tous  les 
modes  de  perception  sont  mauvais  ;  car  M.  Hertogs  n'a  pas  fait  cette 
démonstration  :  il  s'est  contenté  d'affirmations  dans  son  rapport  et  i . 
est  en  outre  notablement  sorti  des  limites  de  la  question  posée . 

H.  Hertogs.  Je  remercie  M.  Nyssens-Hart  de  me  faire  savoir  que  je 
suis  sorti  du  programme.  Quant  à  moi,  ne  voulant  pas  enfreindre  le 
règlement,  je  n'insiste  pas  pour  demander  la  discussion  de  la  question 
de  principe;  j'entendrai  volontiers  la  discussion  sur  les  questions  de 
détails  et  je  rencontrerai  les  arguments  qui  seront  présentés  à  propos 
de  tel  ou  tel  mode  de  perception,  s'ils  sont  de  nature  à  donner  lieu  à 
observations. 


tget.  Je  suis  au  nombre  de  ceux  qui  désirent 
;e  des  taxes,  mais  si  une  taxe  est  nécessaire,  elle 
marchandise  réellement  embarquée  ou  débar 
ii  la  tonne  de  jauge  est  injuste,  car  elle  frappe 
du  navire,  alors  mêmtt  que  le  b&tîment  ne  fait  da 
rations  partielles.  Si  ie-navire  se  rend  dans  deux 
B  est  frappée  deux  fois  de  taxes.  C'est  injuste;  c'e 
nipulée  qu'il  faut  atteindre  et  non  le  navire. 

tiens.  Et  quand  il  s'agit  de  marchandises  en  tra: 

sger.  Ûuel  est  le  syslème  le  moins  désavantageu 

PréBident.  La  parole  est  à  M.  Schwenn.* 

Iiwenn.  Pour  examiner  la  question  de  la  suppres 
lit  se  placer  au  point  de  vue  particulier  de  chaq 
lonc  y  renoncer, 

à  la  taxe  elle-nitime,  il  n'est  pas  juste  de  la 
>  jauge  et  de  faire  payer  sur  la  capacité  compi 
péralion  consiste  à  embarquer  ou  à  mettre  â 
3  de  tonnes.  Mais  pour  appliquer  une  taxe  frap 
ilté  est  d'obtenir  des  renseignements  exacts 
,a  douane  ne  le  connaît  pas  exactement.  Le 
npossible  cl  la  n-aude  serait  facile.  Il  vaudra 
-il,  imposer  le  navire  d'après  la  place  occupée  i 

isooz.  Il  paraît  donc  acquis  que  les  modes  < 
3nt  défectueux  et  lèsent  les  armateurs  cl  les  ncgc 
des  bases  plus  équitables, 
ule  marchandise  embarquée  est  assurée.  Ne  i 
alculer  la  taxe  d'après  le  montant  de  l'assurar 
e  soumets  ce  système  à  la  Section. 

Président.  On  devrait  alors  décréter  l'assuranct 
membres.  Ues  compagnies  assurent  elles-mén 

ter»  (Max).  J'appuierais  volontiers  les  pr< 
)ux,  mais  je  crains  des  dîfiicullés  pratiques. 
e  sont  pas  assurés, 

3  part,  la  taxation  d'après  la  jauge  offre  des  î 
is  la  pratique  on  peut  y  obvier  et  on  y  obvie.  C'e 
le,  les   tarifs  établissent  des  réductions  de  pé 
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navires  chargés  à  demi,  au  quart,  au  sixième,  au  dixième,  etc.,  de 
leur  capacité. 

Souvent  les  navires  appartiennent  à  des  services  réguliers  et  alors, 
les  réductions  sont  proportionnelles  au  nombre  de  voyages  effectués. 

Néanmoins,  l'établissement  de  la  taxe,  proportionnellement  à  la 
quantité  des  marchandises  manipulées,  se  rapprocherait  plus  de 
l'équité.  Cependant,  ^ce  mode  a  des  inconvénients  ;  il  ne  tient  pas  asSez 
compte  de  la  place  occupée,  de  sorte  qu'il  faudrait  peut-être  combiner 
les  deux  systèmes. 

H.  Steger.  Faut-il  taxer  le  navire  ou  la  marchandise?  Faut-il 
frapper  le  navire  et  la  marchandise?  Voilà  la  question.  Un  membre  a 
parlé  de  la  taxation  d'après  la  valeur,  mode  qui  mènerait  très  loin. 

Dans  ce  cas,  il  faudrait  établir  un  tableau  de  la  valeur  des  diverses 
marchandises.  Or,  nous  savons  à  cet  égard  ce  que  valent  les  tableaux 
dressés  par  les  administrations!  Ils  changent  très  rarement  et  ne 
tiennent  donc  pas  compte  de  la  fluctuation  des  prix. 

Je  suis  d'avis  qu'il  faut  frapper  au  poids  seulement  la  valeur  utile 
que  Ton  donne  au  navire  ou  à  sa  marchandise,  et  éviter  de  grever  les 
chargements  incomplets. 

M.  Cossonz.  Il  me  paraît  désirable  qu'il  soit  tenu  compte  de  la 
nature  de  la  marchandise. 

M.  Schwenn.  Il  est  injuste  de  frapper  le  navire  d'après  sa  capacité, 
alors  qu'il  fait  dans  un  port  des  opérations  incomplètes. 

D'autre  part,  pour  le  taxer  d'après  le  poids  en  tonnes  de  1,000  kilo- 
grammes, des  marchandises  manipulées,  comment  pourra-t-on  déter- 
miner exactement  ce  poids?] La  fraude  serait  facile;  c'est  pourquoi 
je  me  demande,  s'il  ne  vaut  pas  mieux  faire  payer  la  place  occupée 
à  quai. 

M.  Steger.  On  paierait  donc  pour  le  navire  et  pour  la  marchandise; 
cela  implique  une  taxe  trop  élevée. 

M.  Gitteng.  Je  regrette  de  ne  pouvoir  discuter  la  question  de  prin- 
cipe. Je  me  permettrai  néanmoins  li'énoncer  quelques  idées,  parceque 
je  suis  convaincu  que  M.  Hcrtogs  et  la  Chambre  de  commerce  d'Anvers 
font  de  la  théorie  pure,  en  demandant  que  tout  soit  gratuit.  La  Chambre 
de  commerce  d'Anvers  n'a  pas  comme  les  chambres  françaises,  à 
exploiter  le  port  ni  à  veiller  à  l'entretien  de  son  outillage.  Mais  le 
(iouvernement  et  la  Ville  ont  cette  charge  et  ce  devoir,  et  ils  ont,  à 
mon  avis,  le  droit  d'appliquer  des  taxes.  Une  commune,  une  chambre 

32 
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nerce,  une  société  qui  exploite  une  voie  de  transport,  doil 
T  les  taxes  qui  rémunèrent  le  capital  engagé, 
uvernement  perçoit  des  droits  de  quai  très  minimes  à  Anvers, 
dres  possible,  éridemmcnt.  La  Ville  qui  a  construit  les  bassins 
jtant,  et  je  pense  qu'elfe  a  eu  tort  de  trop  réduire  les  droits 
il  en  est  résulté  pour,elle  une  perte  annuelle  de  600,0(X>fraiiC8 
lupportée  par  ta  seule  population  d'AoTers.  Quant  au  mode 
on,  jlncline  vers  l'avis  de  M.  Schwenn. 

1  taxait  d'après  le  poids,  comment  atteindrait-on  le  transit! 
t  une  ville  comme  Anvers  t^ouve^ai^elle  le  moyen  de  taxer 
trafic  de  transît  qui  ne  Tait  que  passer  à  Anvers?  l'ne  grande 
î  cette  marchandise  ne  peut  être  frappée,  puisqu'elle  ne 
pas,  et  la  Ville  ne  toucberalt  rien. 

taxe  d'après  la  surface  occupée  par  le  navire,  des  objections  se 
[Il  aussi.  Il  faudrait  tenir  compte  de  la  durée  de  l'occupatioa. 
'S  les  transatlantiques  pourvus  d'un  bon  outillage  paieraient 
navires  de  petites  dimensions  qui  séjourneraient  plus  long- 
aieraient  beaucoup;  serait-ce  juste?  A  ce  propos,  permettez- 
ous  signaler  l'anomalie  des  frais  actuels  de  pilotage.  On  les 
l'après  le  tirant  d'eau,  quel  que  soit  le  tonnage  du  navire. 
ts  voiliers  de  400  à  600  tonnes  de  lourd  ayant  un  tirant 
H  à  16  pieds  paient,  relativement,  énormément  plus  que 
irs  de  7,000  tonnes  qui  calent  23  ou  24  pieds.  Pour  déplus 
fires,  la  disproportion  est  beaucoup  plus  grande  encore.  Il  y 
injustice  flagrante  et  une  réforme  s'impose  d'urgence, 
nière  de  percevoir  les  taxes  doit  dépendre  de  la  façon  dont  on 
;  installations  du  port.  Si  c'est  l'Etat  qui  a  tout  créé,  la  taxe 
être  nulle;  c'est  la  généralité  qui  supporterait  la  dépense. 
1  n'en  est  plus  de  même,  quand  c'est  une  ville  ou  une  société 
s  un  port;  alors  la  dépense  pèse  sur  un  nombre  limité  de  télés 
its  et  une  taxe  s^  justifie. 

au  mode  de  perception,  il  doit  aussi  différer  déporta  port, 
facilités,  l'outillage  offert  aux  navires  et  aux  marchandises. 
e  qu'il  se  dégagera  de  nos  discussions  une  métbode  simple, 
oluiion  me  parait  complexe  et  difficile. 

maut.  Je  suis  d'avis  avec  M.  Gittens  que  le  mode  de  pcrceptioo 
doit  étro  variable  dans  les  diti'érents  ports  et  que  tel  mode 
à  Hambourg  sera  inapplicable  à  Anvers  en  raison  des  circon- 
pécialcs.  Ainsi,  pour  parler  du  port  d'Alger  que  je  connais  le 
s  vous  dirai  que  les  navires  y  viennent  en  relâcheurs  faire  de 
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Peau  et  des  vivres.  Ils  prennent  beaucoup  de  place.  Le  mode  de  per- 
ception selon  le  poids  de  la  marchandise  manipulée  ne  serait  donc  pas 
admissible,  puisque  le  produit  de  la  taxe  serait  quasi  nul. 

Si  donc  la  Section  admettait  la  taxe  au  poids,  ce  mode  serait  inap- 
plicable en  Algérie. 

11  paraît  préférable  d'adopter  une  formule  à  deux  termes  :  il  faut 
atteindre  à  la  fois  l'encombrement  créé  par  le  navire  et  la  marchan- 
dise manipulée,  et  avoir  des  tarifs  doués  de  l'élasticité  voulue  pour 
que  la  somme  des  deux  taxes  ne  dépasse  pas  la  taxe  totale  du  tarif 
ordinaire. 

H.  Orenier.  A  l'appui  de  ce  que  vient  de  dire  l'honorable  M.  Fla- 
mant, je  crois  devoir  ajouter  qu'au  point  de  vue  des  droits  à  percevoir, 
il  y  a  lieu  de  tenir  compte,  non  seulement  de  la  longueur,  de  la  sur- 
face ou  du  volume  occupé  par  un  navire,  mais  encore  de  son  empla- 
cement dans  le  port.  Ainsi,  un  navire  accostant  aux  quais,  ne  doit  pas 
être  mis  sur  le  même  pied  qu'un  autre  déchargeant  en  rade.  D'autre 
part,  il  semble  si  le  principe  de  la  perception  des  droits  est  admis,  qu'il 
soit  peu  équitable,  ou  pour  mieux  dire,  peu  commercial,  de  frapper 
suivant  la  même  proportion  un  navire  ayant  charge  complète  et  un 
autre  ayant  charge  incomplète.  Ces  quelques  observations  m'amènent 
à  croire  que  pour  résumer  l'état  de  la  question  qui  nous  est  sou- 
mise, il  serait  utile  de  la  dégager  de  tout  esprit  de  clocher  et  de  ne 
l'envisager  qu'au  point  de  vue  des  principes  qui  devraient  et  pourraient 
être  admis  partout.  Chacun  déterminerait  ainsi,  d'après  les  conditions 
locales,  une  formule  exprimant,  en  fonction  des  facteurs  sus-indiqués, 
le  quantum  do  la  taxe  a  appliquer. 

H.  Eoediger.  Il  serait  difficile  de  frapper  la  marchandise  selon  la 
valeur  ou  le  poids  ;  il  y  aurait  des  difficultés  interminables  avec  la 
douane.  D'ailleurs,  les  navires  qui  ont  emporté  le  plus  de  poids  de 
marchandises  ne  sont  pas  toujours  ceux  qui  ont  fait  le  transport  le 
plus  avantageux.  Tenons-nous  en  à  la  perception  à  la  tonne  de  jauge 
qui,  elle  au  moins,  est  précise. 

H.  Nebelthan.  Un  orateur  précédent  a  dit  que  la  question  des  modes 
de  perception  devait  être  traitée  d'après  les  principes  généraux  et  non 
d'après  les  circonstances  locales. 

Je  suis  d'un  avis  contraire  :  la  discussion,  en  effet,  a  porté  sur  des 
cas  spéciaux  fournis  par  différents  ports;  il  importe  donc  d'examiner 
des  applications  et  d'en  déduire  ensuite  les  principes. 

Je  vais  faire  connaître  le  système  appliqué  à  Brème. 
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lensé  30  millions  de  Marcs  pour  corriger  ]e  Weser,  mais 
à  fonds  perdus  et  l'on  a  établi  des  droits  de  navigation, 
ire  de  commerce  de  Brème  a  donc  formulé  des  proposi- 

pris  comme  base  de  la  taxe  le  poids  de  la. marchandise 

déchargée;  l'on  a  divisé  les  matières  en  7  classes  payant 

M.  80  par  1 ,000  kilogrammes, 
icitement  abaisser  le  tarif  en  faisant  permuter  les  mar- 

classe. 

narchandises  étaient  absolument  indispensables  au  trafic 
réme;  aussi  pour  celles-là,  la  taxe  est  supprimée, 
larchandises  introduites  en  transit,  le  droitest  nul. 
>oids  à  taxer,  il  est  facile  à  connaître  par  les  déclarations 
ouane  et  à  la  statistique.  Ces  éléments  servent  pour  le 


Les  observations  qui  viennent  d'être  présentées  montrent 
té  d'appliquer  un  mode  de  perception  uniforme  à  des 

de  situations  très  diverses.  Ces  observations  s'ajoutent  à 
Flamant. 

1,  je  regrette  beaucoup  que  nos  Collègues  anglais  ne  soient 
ous  exposer  comment  on  procède  dans  les  ports  de  la 
igne.  Le  mode  de  perception  y  varie  beaucoup,  on  obéit 
ion  des  taxes  au  sentiment  de  la  commercialité;  elles  ne 
que  pour  rémunérer  les  services  rendus, 
revicndrai-je  point  sur  les  idées  de  M.  Hertogs,  car  je  ne 
amme  lui,  que  la  nature  ait  si  bien  fait  les  choses.  Nous 
igés  partout  d'améliorer  et  de  corriger  l'état  des  choses 
é  et  les  sommes  dépensées  dans  les  porta  et  le  long  des 
A  appropriation,  doivent  trouver  leur  rémunération  dans 
1  d'une  taxe. 

eiTC,  il  y  a  une  infinité  de  taxes.  A  Liverpool,  on  compte 
\es  différentes  applicables  à  un  navire  qui  utilise  tous  les 
lort.  On  agit  de  la  même  façon  qu'un  commerçant  qui  fait 
e  service  rendu,  mais  en  admettant  des  faveurs  pour  les 
luels  et  réguliers.  Le  client  nomade  qu'on  ne  voit  qu'une 
le  vient  qu'irrégulièrement,  est  moins  bien  traité. 
)mpte  des  nécessités  de  la  concurrence.  Quand  le  canal  de 
s'est  ouvert  au  trafic,  on  a  immédiatement,  à  Liverpool, 
roits  de  30  p.  c.  Les  Compagnies  de  chemins  de  fer  ont 
e  pour  le  trafic  entre  Manchester  et  Liverpool.  Ce  sont  là 
;  opérations  commerciales. 
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Il  semble  que  certains  considèrent  les  taxes  comme  des  impôts,  d*où 
cette  résistance,  ces  idées  de  gratuité,  d'abolition. 

Or,  c'est  là  dénaturer  le  caractère  des  taxes  maritimes  lesquelles 
sont  le  prix  d'un  service  obtenu. 

Ce  service  apparaît  clairement  quand  c'est  une  chambre  de  com- 
merce, une  société  exploitante  qui  le  rend. 

Mais  quand  c'est  l'État,  on  considère  la  taxe  comme  un  impôt. 
C'est  inexact  ;  il  faut  dans  ce  cas,  comme  dans  tout  autre,  rémunérer 
le  service  rendu. 

J'estime  que  le  Congrès  devrait  émettre  le  vœu  suivant  :  Le  meilleur 
système  de  perception  des  taxes  maritimes,  est  le  système  applicable 
à  chaque  port  d'après  les  circonstances  locales,  les  taxes  étant  rame- 
nées à  une  rémunération  équitable  du  service  rendu.  [Applaudisse- 
ments,) 

M.  F^ters  (JCaz).  M.  Nebelthau,  délégué  de  la  Chambre  de  commerce 
de  Brème,  a  fait  ressortir  l'inconvénient  de  la  taxation  au  poids;  c'est 
la  déclaration  à  produire,  c'est  la  complication  du  tarif  qui  impose 
sept  classes  de  marchandises. 

La  taxation  d'après  la  jauge  paraît  préférable,  car  le  service  rendu 
est  proportionnel  à  la  nature  du  navire,  à  sa  vitesse.  D'autre  part, 
certains  navires  séjournent  plus  longtemps  dans  le  port  lorsqu'ils 
sont  inoccupés,  il  faut  tenir  compte  de  ces  circonstances. 

M.  Cieooli.  Quel  que  soit  le  système  adopté,  il  est  indispensable  que 
les  péniches  et  bateaux  d'intérieur,  qui  chargent  et  débarquent  des 
marchandises  dans  les  ports  de  mer,  ne  soient  pas  assimilés  aux 
navires  de  mer. 

H.  S'ebelthan.  M.  Peters  a  fait  une  remarque  judicieuse  :  nous  avons 
aussi  à  Brème  des  droits  perçus  d'après  la  jauge.  Ce  sont  les  droits  de 
feux  et  fanaux. 

H.  Schwenn.  Je  demande  à  M.  Nebelthau  s'il  s'agit  à  Brème  de  droits 
de  quai,  et  non  de  frais  de  manutention  sur  les  quais,  ou  frais  de 
place.  Puisqu'il  s'agit  de  droits  de  quai,  j'ajoute  que  si  nous  avions  les 
mêmes  règlements  qu'en  Allemagne,  je  me  rallierais  volontiers  à  la 
taxation  au  poids. 

En  Allemagne,  chacun  s'empresse  de  fournir  une  déclaration  exacte 
et  correcte. 

H.  le  Président.  Le  débat  me  paraît  épuisé.  Je  donne  la  parole  à 
M.  Charguéraud  pour  le  résumer. 
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K.  Ciuu^éraad.  Au  début  de  notre  séance,  îl  m'a  paru 
discussion  serait  difficile.  Les  uns  ne  veulent  pas  de  taxes,  lei 
proscrivent  la  tonne  de  jauge  comme  base  de  taxation,  d'autres 
la  tonne  de  poids.  Il  résulte  de  la  discussion  que  les  divers  : 
ont  des  avantages  et  des  inconvénients,  et  qu'on  ne  peut  fc 
de  règle  précise  applicable  à  tous  les  cas.  Nous  ne  pouvons  qv 
une  r^le  négative  et  dire  ;  voilà  ce  qu'il  ne  faut  pas  faire.  En 
de  ce  qu'il  ne  faut  pas  faire,  liberté  complète  doit  être  laissée  < 
sir  telle  ou  telle  solution  selon  les  nécessités  locales.  C'est  le 
français.  Je  vais  vous  donner  lecture  du  texte  de  la  lot  de  189; 

Les  nouveaux  tarifs  «  peuvent  comprendre  des  péages  par  t 
<c  de  jauge  gradués  suivant  l'espèce  du  navire,  son  tirant  d 
a  durée  de  stationnement  dans  le  port,  le  genre  de  navigation 
«  gnement  du  pays  d'expédition  ou  de  destination,  la  natur 
«  ca^aison  du  navire,  les  opérations  faites  par  lui  dans  le  tra 
«  au  cours  d'une  escale.  Ils  peuvent  établir  des  prix  réduits  il'a 
«  ment  ou  des  exemptions  totales  ou  partielles,  en  faveur  de  a 
K  catégories  déterminées  de  navires,  tant  français  qu'étraog 
«  peuvent  spécifier  des  péages  par  unité  de  iraiic  différents 
te  barquement  ou  au  débarquement,  suivant  les  diverses  nati 
«  marchandises  ou  les  diverses  catégories  de  voyageurs.  « 

En  outre,  les  péages  peuvent  être  établis  «  en  vue  de  sut 
«  l'établissement,  à  l'amélioration  ou  au  renouvellement  deso 
«  ou  (le  l'outillage  public  d'exploitation  de  ce  port  et  de  ses  at 
«  au  maintien  des  profondeurs  de  ses  rades,  passes,  ctiei 
«  bassins  ». 

Vous  voyez  que  ce  système  laisse  aux  autorités  de  chaque 
droit  de  se  mouvoir  de  la  façon  la  plus  large  et  la  plus  gêné 
milieu  de  la  taxation. 

J'ai,  dans  mon  rapport,  proposé  la  conclusion  suivante  au  p 
vue  des  données  à  faire  entrer  dans  l'assiette  de  la  taxe  : 

«  1°  Les  dimensions  du  navire,  caractérisées  par  son  volume 
a  longueur,  ou  par  son  tirant  d'eau  ; 

«  L'imporlJince  de  la  cargaison,  qui  se  compte  ou  se  mesu 
«  par  tête,  soit  au  poids  ou  au  volume,  ou  encore  par  colis 
«  pièces; 

«  3°  La  durée  du  séjour  au  port; 

«  4°  La  distance  qu'a  parcourue  le  navire,  pour  amener  la  ca 
«  ou  celle  qu'il  devra  parcourir  pour  l'emmener  à  destinatioi 
«  évitOT  les  complications,  il  pourrait  être  tenu  compte  de  cet  él 
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ce  en  répartissant  les  points  de  provenance  et  de  destination  en  un 
a  certain  nombre  de  zones; 

«  8®  La  nature  du  moteur,  voile  ou  vapeur; 

«  6^  L'affectation  spéciale  du  navire.  » 

En  résumé,  je  crois  qu'il  faudrait  nous  borner  à  indiquer  les  divers 
éléments  sur  lesquels  la  taxation  peut  être  assisse  et  laisser  à  chaque 
Gouvernement,  Ville,  Chambre  de  commerce,  etc.,  la  liberté  de  faire 
un  choix  et  des  combinaisons  parmi  ces  éléments. 


* 


H.  Bertrand.  J'ai  écouté  avec  la  plus  vive  attention  cette  intéressante 

discussion,  mais  je  tiens  à  faire  remarquer  qu'elle  contient  une 

lacune;  on  a  complètement  laissé  de  côté  la  question  des  péages  sur 

canaux  intérieurs.  Or,  nous  avons  le  mandat  impératif  d'en  saisir  le 

.  Congrès  et  de  voter  l'abolition  de  ces  péages. 

H.  Char^éraa^.  On  ne  peut  pas  dans  chaque  Congrès  revenir  sur 
les  mêmes  questions.  Celle  relative  aux  péages  sur  canaux  a  été  longue- 
ment traitée  dans  trois  Congrès  :  à  Manchester,  à  Paris  et  à  La  Haye. 

H.  Bertrand.  La  question  change  d'année  e^  année,  elle  est  toujours 
d'actualité  et  on  ne  peut  dans  un  Congrès  arrêter  ne  varietur  la  solu- 
tion d'une  question  aussi  vitale.  . 

Ainsi,  il  y  ^une  corrélation  étroite,  dans  un  pays,  entre  les  tarifs  de 
chemin  de  fer  et  les  taxes  de  la  navigation  Les  tarifs  de  chemins  de 
fer  doivent-ils  être  établis  par  le  ministre  seul,  ne  considérant  que 
les  seuls  transports  par  rail,  ou  bien  doivent-ils  être  faits  au  moyen  de 
lois,  en  s'inspirant  des  intérêts  plus  généraux  du  pays,  de  vues 
d'ensemble  applicables  à  diverses  catégories  de  transports? 

M.  le  Président.  Je  fais  remarquer  à  M.  Bertrand  que  les  communi- 
cations qui  sont  étrangères  au  programme  du  Congrès,  et  qui  ont 
été  remises  en  temps  utile  à  la  Commission  organisatrice,  pourront 
faire  l'objet  d'une  discussion  au  sein  des  Sections  quand  l'ordre  du 
jour  aura  été  épuisé.  Toutefois,  ces  communications  ne  pourront 
donner  lieu  ni  à  des  votes  ni  à  des  conclusions. 

Nous  entendrons  donc  «  les  vœux  des  bateliers  »  qui  ont  fait  l'objet 
d'une  communication,  après  épuisement  de  l'ordre  du  jour. 

M.  Bertrand.  Je  me  déclare  satisfait. 

M.  Ciecoli.  Il  est  à  craindre  que  l'ordre  du  jour  fixé  d'avance  ne  soit 
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pas  épuisé  assez  tôt  pour  permettre  la  discussion  des 
liers.  Or,  les  péiigcs  sont  tellement  élevés  que  bienttU 
pourront  plus  charger  la  marchandise,  et  ceux-ci  m'o 
protester  contre  cette  situation.  Il  ne  faut  donc  pas  est 
tion,  mais  la  discuter  au  contraire  le  plus  tût  possible 
Attendre  au  dernier  moment  pour  le  faire,  ce  serait 
rer  au  protît  des  chemins  de  fer,  car  il  n'est  pas  c 
autre  question,  et  enfin  de  détourner  notre  attention, 
droits  de  navigation  ne  conservent  la  parole  pendant 
de  la  dernière  séance  et  n'empêchent  ainsi  la  5'  SecI 
une  décision  sur  cette  question  des  péages. 

K.  le  Président.  Je  veillerai  à  ce  que  les  débats  puiss 
en  temps  utile  pour  entendre  les  vœux  des  bateliers. 

Il  sera  présenté  mercredi,  à  la  Section,  un  projet  de  i 
dans  le  sens  des  conclusions  de  MM.  Fleury  el  Chai^u 

—  La  séance  est  levée  à  5  h.  40. 
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DEUXIEME  SEANCE. 

MERCREDI  27  JUILLET  (malin). 

Présidence  de  M.  L.  ROGER. 


—  La  séance  est  ouverte  à  9  h.  IS. 

H.  le  Président.  Messieurs,  je  crois  utile  de  vous  communiquer  le 
procès-verbal  de  notre  i^  séance,  en  vue  d'éviter  les  redites  éventuelles 
dans  la  discussion.      ^ 

M.  Zone,  Secrétaire,  donne  lecture  du  procès-verbal. 

—  Après  une  observation  de  M.  Rertrand,  dont  il  est  tenu  compte^, 
ce  procès-verbal  est  approuvé. 

M.  le  Président.  Je  crois  qu'il  est  bon  de  revenir  sur  un  point  de 
.  détail  de  la  discussion  précédente  et  de  faire  remarquer  que  la  taxation 
à  la  tonne  de  jauge  n'est  pas  sans  présenter  certains  avantages.  En  eflet, 
il  peut  être  considéré  qu'en  moyenne  le  bâtiment  sera,  par  ce  mode 
d'application  des  droits,  équitablement  taxé.  Car  il  faut  admettre  que 
si  certains  navires  n'embarquent  et  ne  déchargent  que  des  parties  de 
cargaison  dont  l'ensemble  ne  représente  pas  en  tonives  de  poids  leur 
tonnage  de  jauge,  il  y  en  a  d'autres,  et  ils  sont  nombreux,  chez 
lesquels  le  poids  manipulé  dans  ces  opérations,  égalera  ou  dépassera 
même  considérablement  le  tonitige  de  jauge.  Tous  les  navires  qui 
débarquent  et  prennent  ensuite  des  cargaisons  complètes  dans  le  même 
port,  sont  dans  ce  cas. 

Cette  observation  faite,  la  parole  est  à  M.  Charguéraud  pour  donner 
lecture  d'un  projet  de  conclusions  à  soumettre  à  l'assemblée  plénière.. 

M.  Charguéraud.  Voici,  Messieurs,  le  projet  de  conclusions  au  sujet 
duquel  je  me  suis  mis  d'accord  avec  le  Bureau  et  avec  M.  Flamant. 

Lorsque  rinstitution  de  taxes  dans  un  poiH  maritime  a  été  décidée,  il 
convient  d^établir  ces  taxes,  tant  au  point  de  vue  de  leur  assiette  que  de 
leur  taux,  sur  des  bases  aussi  variées  que  possible,  de  manière  à  leur 
assurer  le  maximum  de  souplesse  et  de  flexibilité. 


//  ett  uliU  wjtammtut  de  faire  entrer  a  la  fois  dans  raaùi 
Ut  dimefuUfm  du  navire,  la  quotité  de  ton  rhargemfnl, 
Cimjrt>rt'inre  det  njiiratum»  tfu'il  effectue  dans  le  port,  la  dm 
qu'il  y  fait.  Ut  empUuemeaS»  qu'il  y  occupe.  Le  Uuxpoum 
tuitant  le  genre  de  natigatum  et  la  nature  det  mareManditi 
r/iarné^  de  Cadminitlratum  de  la  taxe  pourra,  dans  cet  n 
faire  [ appliralum  la  mieux  appropriée  aux  différente»  eon 
merdakt  du  pt>rf. 

Il  m^  mnihlit  que  ce»  rts^jlulioDB  lienoenl  compte  de  la 
irtMHTvalujni  qui  ont  été  présentées. 

fCIfirti  ne  pr/tjugent  pas  la  question  de  principe  qui  e 
(letiorK  du  la  diiK-UKsion. 

iA'n  ham-M  Ai:  la  taxation  peuvent  être  des  plus  variables,  c 
(]i:maijil/-,  rJanN  l'intérêt  des  divers  ports  :  çlles  permettent 
h'M  li({iii!s  réffuli^res,  le»  clients  préférés,  et  de  classilîer  1 
dixffit;  t'IlcN  tiennent  compte  du  sentiment  exprimé  par  M 
foiri!  la  part  tlit  la  concurrence  et  des  conditions  comi 
penw!  qui;  l'aHHeniblée  [wut  les  accepter  sans  inconvénient 

K.  le  Fréiident.  J'ouvre  donc  la  discussion  sur  ces  cor 
parole  (-1(1  \  M.  HcrtOfçs. 

H.  Hertogi.  ii:  nie  rallie  aux  conclusions,  si  largemei 
1^1  r/'Hi'rviiiil  Ii;h  intérêts  spéciaux  de  tout  poil  maritime,  d{ 
M.  t!liiir((ti<''niud,  et  en  raison  de  ce  que  la  question 
«  Hlxiiilion  ili-N  luxits  »,  traitée  dans  mon  rapport,  reste  oi 

H.  le  Fr^ident.  Aucun  membre  ne  demande  la  parole 
cliinionH;  nous  allons  les  relire  et  passer  au  vote. 

K.  ChkTgiiértud  dcmnc  une  seconde  fois  lecture  des  con 

H.  Beiimer.  Je  iteninndo  que  les  conclusions  soient  i 
iilli'uumd. 

H.  le  Préildeat.  U  en  sera  ainsi;  M.  Ilalot  et  quelqu< 
nlli'uiimdH  ont  liicn  voulu  se  charger  de  la  traduction.  Ei 
nous  pouiTtuis  nous  occuper  de  la  seconde  partie  de  la  pn 
lion,  Mivoir  :  de  lu  nature  ou  du  montant  des  frais  de  pla 
sont  d'esHi'iKvs  1res  diverses;  ils  comprennent  notammen 
de  KHie,  de  hnn^iir,  d'onlrepôt,  de  pesage,  de  gardiennage, 
doriimiimmigo,  ele.  Il  me  piimll  impossible  de  discuter  le 
néttnmoina,  des  observations  utiles  pouvant  être  présenta 
diiicussiou  A  leur  sujet.  La  parole  est  k  M.  Stegcr. 


i»^ 
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H.  Steger.  Il  serait  difficile  d'établir  un  tarif  général  pour  les  frais 
de  place  qui  sont  des  plus  variables  dans  les  différents  ports.  Nous  ne 
pourrions  entamer  la  discussion  de  cette  question  qui  n.'a  aucune 
utilité  pratique. 

Hais  il  en  est  une  autre  qui  nous  intéresse  tous,  c'est  la  façon  dont 
les  frs^is  de  place  sont  augmentés  indirectement  par  suite  des  défec- 
tuosités d'outillage  et  d'organisation  des  ports. 

Un  orateur  a  dit  qu'il  serait  utile  de  parler  de  chaque  port  en  parti- 
culier, de  façon  à  pouvoir  tirer  parti  des  abus  signalés  à  tel  ou  tel 
endroit.  Ce  que  je  vais  vous  dire  pourrait  s'intituler  «  de  l'utilité  de 
reviser  souvent  les  règlements  administratifs»,  cela  s'applique  à  tous 
les  ports,  bien  que  les  exemples  et  les  faits  soient  tirés  de  et  qui  existe 
à  Anvers. 

Dans  le  rapport  de  M.  Hertogs  il  est  dit,  entre  autres,  que  :  a  L'auto- 
cc  rite  exerce  une  influence  indirecte  sur  la  diminution  des  frais  de 
(€  place,  par  la  perfection  des  installations,  par  leur  ampleur,  les 
«  facilités  résultant  des  engins  de  commerce,  la  modération  de  ses 
(c  tarifs  pour  leur  emploi,  les  mesures  qu'elle  prend  pour  assurer  la 
«  sécurité  relative  et  le  dégagement  des  quais,  les  facilités  données 
(c  par  la  douane  en  vue  de  ne  pas  causer  de  retards  ni  d'inutiles 
t<  entraves.  » 

S'il  est  vrai  que  les  diverses  administrations  en  Belgique  ont  beau- 
coup fait  dans  ce  sens,  il  convient  cependant  de  faire  remarquer  que, 
pour  ce  qui  regarde  les  facilités  à  donner  par  la  douane,  en  vue  d'éviter 
des  retards  et  d'inutiles  entraves,  il  y  aurait  lieu  de  donner  suite  aux 
desiderata  exprimés  parle  «  Algemeen  Komiteit  van  Handel.  » 

Le  travail,  soumis  au  contrôle  de  la  douane,  ne  peut  commencer  en 
hiver  qu'à  7  h.  30  du  matin  et  les  corporations  ont,  depuis  longtemps, 
demandé  de  pouvoir  se  mettre  à  la  besogne  à  7  heures.  Le  Collège  éche- 
vinal  d'Anvers  a  transmis  la  demande  formulée  par  le  comité  à  ce 
sujet,  à  M.  le  Directeur  des  contributions  directes,  douanes  et  accises; 
cet  honorable  fonctionnaire  a  répondu  qu'il  lui  était  impossible  d'ac- 
céder au  désir  exprimé  par  les  corporations  et  par  les  arrimeurs. 

Il  dit  entre  autres,  que  pendant  la  plus  grande  partie  de  l'hiver,  il 
ne  fait  pas  clair  avant  7  h.  30  du  matin. 

A  cela,  il  convient  de  répondre  que  depuis  l'introduction  de  l'heure 
de  Greenwich,  cet  argument  n'est  plus  fondé. 

Ensuite,  on  ne  peut  ignorer  que  pour  la  mise  en  train  du  travail,  il 
se  perd  facilement  près  d'une  demi-heure  et  avec  le  système  actuel,  ce 
n'est  en  réalité,  que  vers  8  heures  que  le  travail  commence  utilement 
aux  bassins,  en  hiver. 
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mmeà  cette  époque  de  l'année  le  travail  est  fatalemeDt  rendu  plus 

et  plus  difUcîle,  on  comprendra  que  cette  perte  journalière  d'une 

-heure  durant  107  jours  est  très  sensible  aux  corporations  et  arri- 

rset  qu'elle  est  très  nuisible  à  l'intérêl  général, 

outons  qu'en  hiver,  dès  i  h.  30  de  l'aprés  midi,  la  douane  n'ac- 

e  plus  de  convoyeurs,  et  que  partant,  tout  charriage  de  marchan- 

i  de  transit  est  alors  supprimé. 

serait  pourtant  de  grande  utilité  pour  le  commerce  en  général,  que 

mionnage  des  marchandises  de  transit,  venant  des  quais  et  desti- 

à  l'entrepôt  pût  se  faire  jusque  5  h.  30,  de  façon  que  les  camions 
lent  y  être  placés  dans  la  cour  pour  être  déchargés  le  matin  à  la 
lière  heure. 

3bjection  qui  a  été  faite  que  la  douane  faisait  preuve  de  bonne 
ité  en  autorisant  le  travail  après  les  heures  réglpmentaires  est 
portée.  En  effet,  -après  les  heures  nigiementaires,  on  n'autorise 
le  placement  sur  quai  des  marchandises  débarquées  ou  l'embar- 
nent  de  celles  déposées  sur  quai  durant  les  heures  réglementaires, 

on  défend  le  chargement  des  wagons,  le  camionnage  et  même  la 
lie  mise  sur  camions. 

lonorable  Directeur  de  la  douane  fait  également  observer,  par 
ort  au  travail  à  l'entrepilt,  qu'il  faut  considérer,  qu'en  vertu  de 
de  6  du  règlement  spécial,  sanctionné  par  l'arrêté  royal  du 
lécembre  1883,  il  est  strictement  défendu  d'entrer  daps  les 
isins  muni  de  lumière  ou  de  feu,  ou  avec  des  objets  pouvant  les- 
uire  et  que,  par  conséquent,  il  est  totalement  impossible  de  pro- 
r  à  la  vérification  des  marchandises,  durant  la  période  du 
ovembre  au  \5  février,  avant  7  h.  30  du  matin  et  après  S  heures 
DÎr. 

1  est  d'accord  pour  ce  qui  concerne  le  travail  à  l'entrepôt  même; 
pQur  ce  travail  seulement,  les  arguments  de  l'administration 

fondés. 

Chambre  de  commerce  d'Anvers  a  d'ailleurs  fait  des  démarches 

demander  la  revision  du  règlement  spécial  du  20  décembre  1883. 

est  évident  qu'il  conviendrait  de  reviser  fréquemment  les  divers 
iments  de  service  et  de  les  mettre  en  harmonie  avec  les  exigences 
ommerce. 

lut  en  rendant  hommage  au  zèle  et  à  l'intelligence  de  notre 
ine,  il  est  utile  d'insister  sur  la  nécessité  absolue  d'éviter  au  com- 
;e  toute  difficulté. 

ce  sujet,  je  crois  devoir  signaler  certaines  difficultés  que  rencontre- 
ort  d'Anvers  le  trafic  des  tabacs,  en  particulier,  ainsi  que  le  tralîe 
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en  général,  faute  de  mesures  prises  en  temps  utile  pour  faire  droit 
aux  plaintes  du  commerce. 

Faute  de  place  en  entrepôt,  beaucoup  de  tabacs  sont  emmagasinés 
dans  d'autres  magasins  :  par  exemple,  au  magasin  de  Hesse  ou  au 
hangar  prussien;  mais  au  lieu  de  pouvoir  vérifier  et  peser  les  colis 
dans  ces  locaux,  on  oblige  le  commerçant  à  les  camionner  en  entrepôt, 
simplement  pour  y  être  soumis  au  pesage  ! 

[1  est  évident  qu'il  en  résulte  des  frais  élevés,  imposés  inutilement 
au  commerce  des  tabacs,  et  il  est  à  espérer  que  Ton  placera  sans  retard 
les  balances  nécessaires  au  magasin  de  Hesse,  qu'on  autorisera  la 
vérification  et  le  pesage  des  tabacs  dans  ce  magasin  et  au  hangar  ' 
prussien,  et  à  l'avenir  dans  tout  autre  magasin  où  la  douane  autorisera 
le  dépôt  des  tabacs. 

Depuis  nombre  d'années,  il  ne  se  trouve  dans  les  cours  de  l'entrepôt 
que  deux  balances  qui  évidemment  ne  suffisent  pas  aux  besoins  du 
trafic. 

On  se  plaint  vivement  de  la  pénurie  de  personnel  en  entrepôt. 
Depuis  l'entrée  en  vigueur  de  la  nouvelle  loi  sur  les  tabacs,  dont  les 
<Iispositions  sont  des  plus  rigoureuses,  on  n'a  pas  augmenté  le  per- 
sonnel. 

On  produit,  en  outre,  notamment  les  réclamations  suivantes  : 

1°  Un  "Seul  employé  est  chargé  de  la  surveillance  de  tout  un  pavillon 
de  l'entrepôt  où  l'éclairage  est  en  outre  insuffisant  ; 

2*»  Il  se  perd  toujours  énormément  de  temps  lors  du  pesage  des 
marchandises. 

Le  manque  de  convoyeurs  cause  des  pertes  de  temps  et  d'argent 
considérables.  L'introduction  du  système  du  cordon  douanier  constitue 
certes  une  grande  amélioration  à  l'honneur  de  la  douane,  mais  ce 
cordon  n'est  malheureusement  pas  organisé  dans  toutes  les  directions 
aux  bassins  d'Anvers,  et  l'on  insiste  pour  que  le  service  de  convoyage 
soit  mieux  organisé. 

M.  le  Président.  Il  est  pris  acte  de  la  communication  de  M.  Steger. 

M.  Flamant.  Il  y  a  un  principe  général  qui  peut  être  appliqué 
semble-t-il  :  toute  taxe  doit  être  l'équivalent  d'un  service  rendu.  Les 
frais  de  place  qui  ne  sont  pas  dans  ce  cas,  sont  abusivement  perçus. 
Nous  pourrions  adopter  une  résolution  dans  ce  sens,  en  la  comprenant 
dans  les  conclusions  de  M.  Charguéraud. 

H.  Hertogs.  Les  conclusions  de  M.  Charguéraud  me  paraissent  suffi- 
santes :  les  frais  de  place  y  sont  nécessairement  compris.. Elles  laissent 
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pour  chaque  port  la  liberté  de  résoudre  la  question  des  taxes  en 
s'inspirant  des  circonstances  locales.  [Marques  d'assentiment.) 

X.  le  Président.  Tel  me  paraît  être  le  sentiment  de  l'assemblée,  nous 
nous  en  tiendrons  ainsi  aux  conclusions  présentées  par  H.  Chargué- 
raud.  Je  vais  donc  faire  donner  lecture  en  allemand  de  ces  conclu- 
sions. 

.  J[.  Halot  fait  cette  lecture. 

K.  le  Président.  Je  mets  cette  résolution  aux  voix. 

K.  Baumer.  demande  qne  la  mise  aux  voix  soit  faite  dans  les  deux 
langues. 

X.  le  Président  fait  droit  à  cette  observation. 

—  Les  conclusions  mises  aux  voix  sont  adoptées.  Aucun  membre 
ne  s'est  levé  à  la  contre-épreuve. 

K.  Steger.  Je  déclare  m'étre  abstenu,  car,  comme  je  ne  suis  pas 
d*accord  sur  la  question  du  principe  des  taxes,  je  ne  veux  dès  lors  pas* 
voter  un  texte  relatif  à  leur  quotité. 

M.  Oensel.  Je  déclare  m'étre  abstenu  pour  les  mêmes  motifs. 

M.  le  Président.  Je  propose  à  l'assemblée  de  désigner  M.  Charguéraud 
pour  faire  le  rapport  général  sur  la  1*"^  question  à  l'assemblée  plé- 
nière.  {Marques  unanimes  d'assentiment  et  applaudissements.) 

M.  Charguéraud  sera  donc  rapporteur  général.  Nous  discuterons 
cet  après-midi  la  2®  question  :  L'unification  des  systèmes  de  jaugeage 
des  bateaux  d'intérieur. 

—  La  séance  est  levé^  à  10  h.  4o. 
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TROISIEME  SÉANCE 
MERCREDI  27  JUILLET  (après-midi) 

PUÈSIDENCE  DEf  M.    L.    ROGER. 


—  La  séance  est  ouverte  à  2  h.  30. 

1    K.  la  Président.  La  i*  qitestion  qui  figure  au  programme  des  travaux 
de  la  S*  Section  est  ainsi  libellée  : 

UNIFICATION  DU    SYSTÈME  DE  JAUGEAGE   DES   BATEAUX  d'iNTÉRIEUR. 

.  État  de  la  question. 

Deux  rapports  très  documentés  ont  été  distribués  relativement  à 
celte  question  ;  ils  sont  dus,  l'un  à  M.  Schromm,  l'autre  à  M.  Derome. 

11  ne  sera  pas  donné  lecture  de  ces  rapports,  qui  ont  pu  être 
examinés  à  loisir.  Comme  MM.  les  Rapporteurs  sont  présents,  je  les 
invite  à  nous  donner  éventuellement  quelques  explications  complé- 
mentaires. 

La  parole  est  à  M.  Derome. 

M.  Derome.  Il  ne  s'est  produit,  au  sujet  de  la  question,  aucun  fait 
nouveau  depuis  que  j'ai  déposé  mon  rapport.  Je  me  bornerai  donc  à 
vous  donner  quelques  détails  sur  le  but  de  la  Conférence  interna- 
tionale qui  s'est  tenue  à  Bruxelles  en  mai  4896,  pour  l'unification  du 
système  de  jaugeage  des  bateaux  d'intérieur. 

Cette  conférence  s'est  occupée  en  premier  lieu  de  l'immatriculation 
des  bateaux,  en  vue  de  leur  constituer  un  état  civil  précis  à  l'effet 
d'assurer  l'authenticité  des  jaugeages.  Aujourd'hui  cette  authenticité 
est  douteuse. 

Nombre  de  mariniers  disposent  de  deux  ou  trois  certificats  de 
jaugeage.  L'un  est  à  peu  près  exact  et  régulier,  il  sert  vis-à-vis  du 
destinataire.  L'autre  certificat  indique  pour  l'enfoncement  normal  de 
l^^SO  une  dizaine  de  tonnes  en  moins  que  le  poids  réel  de  la  cargaison. 

Par  ce  certificat,  le  marinier  réalise  une  économie  de  3  à  4  p.  c.  sur 
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les  cai^aux  concédés,  sur  les  taxes  de  traction,  les 
e,  d'octroi,  etc. 

!e  marinier  va  plus  loin.  Il  fait  inscrire  le  tonnage 
second  certificat  sur  la  lettre  de  voiture  souscrite  par 
;e  dernier  a  négligé  de  contrôler  le  poids  des  marchan- 
B,  ce  qui  arrive  assez  souvent  pour  les  matières  ponde- 
ble  valeur.  Le  marinier  dispose  alors  de  l'excédent  à 
irs  du  voyage. 

Ique  rares  qu'ils  soient,  ont  éveillé  des  méfiances  et 
u  sujet  des  indications  des  certificats  de  jaugeage. 

négociants  font  procéder  au  pesage  direct  de  la 
li  fait  perdre  beaucoup  de  temps,  car  les  tribunaux 
validité  de  cette  opération  que  si  elle  a  lieu  de  façon 
'  puisse  y  assister.  Dans  ces  conditions,  il  faut  recourir 
;s  pesées  partielles  et  leur  multiplicité  entraîne  de 
ses  d'erreurs,  des  frais  supplémentaires;  de  là,  des 
js  procès,  etc.  ' 

grand  intérêt,  au  point  de  vue  commercial,  à  donner 
i  précision  suffisante  pour  qu'il  offre  toute  garantie  à 
eur,  au  destinataire,  au  marinier, 
ant  tout  réaliser  l'authenticité  du  certificat  de  jaugeage, 
er  le  marinier  de  la  possibilité  de  faire  jauger  sue«es- 
îau  sous  des  noms  divers  et  d'attribuer  le  certificat  de 
blenu  â  d'autres  bateaux  de  formes  et  de  dimensions  à 
blés. 

;ité  de  l'immatriculation  dns  bateaux,  qui  consiste  à 
fiuméro  d'ordre  reproduit  tant  sur  le  bateau  que  sur  le 
;e  et  les  papiers  du  bord. 

ine  entente  internationale  était  nécessaire.  Elle  a  été 
la  Conférence  de  Bruxelles  en  mai  1896,  entre  l'Alle- 
jue,  la  France  et  les  Pays-Bas. 

ition  a  été  acceptée  par  les  Gouvernements  respectifs 
3s  contractantes. 

l'unique  certificat  dcjaugeage  délivré  dans  un  des  pays 
onnuc  par  les  autres.  La  Conférence  de  Bruxelles  a  fixé 
ugeage.  Il  reste  à  établir  des  règlements,  spéciaux  à 
lur  obtenir  des  limites  d'exactitude  suffisante  pour  les 
nerce.  Tous  ces  règlements  de  détailsayant  été  préparés 
ront  ensuite  communiqués  aux  autres.  Ils  sont  partout 
laration. 
du  Congrès  pourrait  faire  œuvre  utile,  en  affirmant  le 
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haut  intérêt  qui  s'attache  à  l'immatriculation  des  bateaux  et  à  l'unifi- 
cation de  leur  certificat  de  jaugeage. 

Le  résultat  est  atteint  pour  quatre  pays,  il  y  en  a  d'autres  qui  ont 
aussi  un  réseau  dévoies  navigables  en  correspondance  avec  les  nôtres. 

La  Section  pourrait  émettre  le  vœu  de  voir  les  autres  pays  adhérer  à 
la  convention  et  qu'en  même  temps  les  règlements  soient  étudiés, 
arrêtés  de  commun  accord  et  mis  en  vigueur  dans  le  plus  bref  délai 
possible. 

K.  Sohromm.  J'admets  ici  le  principe  établi  par  la  Conférence  de 
Bruxelles,  que  la  capacité  du  bateau  doit  être  déterminée  par  le  volume 
d'eau  qu'il  déplace  tant  à  vide  qu'à  charge,  et  exprimée  en  tonnes  de  * 
1,000  kilogrammes. 

Mais  dans  l'application,  il  y  a  lieu,  pour  les  procédés  d'évaluation  dé 
la  capacité,  de  faire  une  distinction  entre  les  bateaux  des  voies  navi- 
gables de  l'Ouest  de  l'Europe  et  ceux  des  fleuves  de  l'Est  :  Elbe,  Weser, 
Danube,  Vistule,  etc. 

Les  bateaux  de  France,  de  Belgique  et  les  bateaux  rhénans  ne  se 
déforment  pas  grâce  â  leur  construction  solide;  leur  jaugeage  peut 
donc  se  faire  très  exactement.  Mais  pour  les  bateaux  de  l'Est,  circulant 
dans  des  rivières  où  la  profondeur  d'eau  est  parfois  très  faible,  il  n'en 
est  pas  de  même.  Les  bateaux  sont  très  légers,  leur  poids  n'atteint 
souvent  que  18  p.  c.  du  déplacement  total  en  charge,  alors  que  le  poids 
de  la  péniche  flamande  atteint  45  p.  c.  de  ce  déplacement. 

Ces  bateaux  de  l'Est  se  déforment  donc  et  l'on  a  constaté  des  varia- 
tions de  30  à  45  centimètres  entre  le  milieu  et  les  extrémités  pour  les 
bateaux  construits  entièrement  en  bois  et  5  à  10  centimètres  pour  les 
bateaux  en  fer.  Dans  mon  rapport  vous  trouverez  ces  chiffres. 

Dans  ces  conditions,  une  formule  de  jaugeage  qui  divise  le  bateau  en 
tranches  de  10  centimètres  de  hauteur,  n'est  pas  nécessaire;  une  for- 
mule plus  simple  divisant  le  bateau  en  trois  tranches  suffit  amplement 
et  les  résultats  qu'elle  donne  sont  suffisants,  comme  vous  l'indique  mon 
rapport,  pour  tous  les  bateaux  de  l'Est.  Je  vous  propose  donc  d'ad- 
mettre les  conclusions  insérées  à  la  page  10  de  mon  rapport  et  d'y 
ajouter  la  suivante  :  ce  Les  certificats  de  jaugeage  délivrés  à  l'étranger 
«  sont  valables  dans  tous  les  autres  pays.  » 

M.  le  Président.  J'ouvre  la  discussion  sur  ces  conclusions. 

K.  Cicooli.  Je  pense  qu'il  est  bien  difficile  de  placer  des  échelles 
jusqu'au  fond  des  bateaux,  la  cornière  inférieure  en  fer  s'y  oppose. 
D'un  autre  côté,  la  conséquence  du  nouveau  système,  c'est  que 

33 
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l'admiDistration  enverra  des  agents  pour  faire  le  jaugeage  et  le  batelier 
payera. 

Les  bateliers  auront  encore  à  payer  les  deux  nouvelles  échelles  de 
jauge  que  le  nouveau  règlement  exige.  Nous  demandons  que  les 
échelles  ne  soient  pas  desœndues  jusqu'au  fond  du  bateau,' mais 
qu'elles  s'arrêtent  à  10  centimètres  du  fond  comme  l'a  indiqué 
M.  Schromm  et  comme,  paraît-il,  l'admet  M.  Derome. 

M.  Derome.  Les  remarques  de  M.  Ciccoli  ont  trait  à  deux  points  : 

1°  La  péniche  flamande  n'a  que  deux  échelles  de  jauge  et  il  a  été 
reconnu  par  la  Conférence  que  pour  obtenir  des  résultats  exacts  il  en 
fallait  quatre,  pour  donner  confiance  au  commerce, 

La  dépense  supplémentaire  pour  deux  échelles  est  de  20  francs.  Or, 
qu'importe  une  si  minime  dépense  devant  le  but  que  nous  poursuivons  : 
éviter  de  grandes  difficultés  entre  bateliers  et  destinataires? 

Le  pesage  direct  d'une  seule  cargaison  entraine  à  une  dépense  supé- 
rieure à  20  francs. 

2*  Il  faut  obtenir,  pour  le  point  de  départ  des  échelles,  un  niveau 
invariable. 

Le  niveau  à  vide  n'est  pas  constant,  il  varie  de  5  à  8  centimètres. 
On  a  voulu  éviter  ces  fluctuations  en  prenant  comme  point  de  départ 
le  niveau  du  fond  même  du  bateau,  mais  l'échelle  de  jauge  peut 
s'arrêter  à  une  distance  fixe  connue,  soit  à  10  centimètres  de  ce  fond. 

Je  réponds  donc  à  M.  Ciccoli  qu'il  n'entre  nullement  dans  nos  inten- 
tions de  prescrire  une  échelle  arasée  au  niveau  du  fond  du  bateau. 

H.  Ciccoli.  Je  remercie  M.  Derome  de  son  intention  de  donner  satis- 
faction aux  bateliers. 

3f .  Landgraf.  Je  propose  à  la  Section  d'adopter  unanimement  les 
résolutions  que  M.  Schromm  a  lues. 

M.  Egan  (Edwarâ)  propose,  d'émettre  le  vœu  que  les  États  de  l'Est 
s'unisscut  pour  accepter  l'uniformité  du  mode  de  jaugeage. 

H.  Captior.  Ne  pourrait-on  pas  ajouter  aux  conclusions,  que  la  con- 
vention à  intervenir  entre  les  Etats  de  l'Est  se  rapproche  autant  que 
possible  de  la  convention  conclue  entre  les  États  de  l'Ouest  de 
l'Europe  t 

H.  Ciccoli.  II  y  a  des  cas  particuliers  que  l'on  devrait  spécifier.  En 
France  nous  avons  des  bateaux  qui  voyagent  indéfiniment  dans  un  seul 
réseau  très  restreint,  par  exemple  dans  le  Berry  et  dans  le  Nord.  Pour 
ces  bateaux,  les  quatre  échelles  de  jauge  ne  sont  pas  nécessaires. 
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M.  le  Président.  Messieurs,  la  séance  est  suspendue  pendant  quelques 
minutes  pour  permettre  à  MM.  les  Rapporteurs  Schromm  et  Derome 
de  rédiger  ensemble  un  projet  de  conclusions  tenant  compte  des 
remarques  exprimées  au  cours  de  la  discussion. 

M.  Schromm,  à  la  reprise  de  la  séance,  donne  lecture,  en  français  et 
en  allemand,  des  conclusions  suivantes,  tenant  compte  de  Tamende- 
ment  de  M.  Captier  : 

La  5®  Section  affirme  le  haut  intérêt  que  présente  à  tous  égards^  la 
réforme  élaborée  par  la  Conférence  internationale  de  Bruxelles  de  1896, 
en  ce  qui  concerne  les  voies  navigables  de  F  Allemagne,  de  la  Belgique,  de 
la  France  et  des  Pays-Bas.  Elle  émet  le  vœu  que  les  règlements  à  inter- 
venir pour  Fapplication  de  cette  réforme;  soient  arrêtés  et  mis  en  vigueur 
dans  le  plus  bref  délai  possible, 

La  Section  émet  le  vœu  que  les  Etats  du  centre  et  de  Fest  de  FEurope 
se  mettent  d  accord  sur  les  bases  d^un  système  de  jaugeage  unifoime  pour 
les  bateaux  ^intéineur.  Dans  cet  ordre  d^idées,  il  eM  désirable  que  les 
conventions  à  intei^enir  se  rapprochent  autant  que  possible  de  la  conven- 
tion adoptée  par  les  États  de  F  ouest. 

M.  le  Président.  Je  vais  mettre  aux  voix  cette  conclusion,  par  alinéa, 
puis  nous  procéderons  au  vote  sur  Tensemble. 

—  Le  premier  alinéa  est  adopté  à  l'unanimité  moins  deux  voix. 
Le  second  alinéa  est  adopté  à  Tunanimité. 

M.  Ciccoli.  Les  bateliers  ne  peuvent  accepter  le  premier  alinéa,  parce 
qu'ils  ne  peuvent  du  jour  au  lendemain,  faire  procéder  à  un  nouveau 
jaugeage  de  leurs  bateaux. 

M.  Derome.  Les  bateliers  auront  une  période  de  cinq  ans  pour  faire 
procéder  à  ce  jaugeage,  à  partir  du  jour  où  le  décret  approuvant  la 
convention  et  ses  règlements  sera  promulgué.  C'est  indiqué  dans  mon 
rapport. 

K.  le  Président.  Je  mets  aux  voix  l'ensemble  de  la  résolution. 
-^  Celle-ci  est  adoptée  à  l'unanimité. 

Messieurs,  je  vous  propose  de  désigner  M.  Schromm  comme  rap- 
porteur général  à  l'assemblée  plénière,  pour  y  défendre  les  conclusions 
qui  viennent  d'être  adoptées.  {Adhésion  unanime  et  applaudissements.) 


■k 


K.  Folbt.  Il  a  été  entendu  que  l'on  disentera  les  vœux  de  la  batel- 
lerie vendredi,  j'espère  qu'il  en  sera  ainsi. 

■.  le  Prétidant.  La  communication  des  bateliers  sera  mise  à  l'ordre 
du  jour  de  la  séance  de  vendredi,  ainsi  que  deux  antres  qui  ont  été 
r^ulièrement  présentées  et  admises.  Hais,  conformément  au  règle- 
ment, ces  communications  ne  pourront  donner  lieu  ni  à  voles  ni  à 
conclusions.  Les  débats  seront  résumés  au  compte  rendu  analytique 
du  Congrès. 

K .  Foll«t.  Nous  sommes  prêts  à  nous  incliner  devant  le  règlement, 
mais  nous  avons  lieu  de  nous  étonner  que  la  question  des  péages  du 
baielage  ne  figure  pas  au  programme  du  Congrès, 

M.  LândgTSf,  parle  dans  le  même  sens  et  propose  d'émettre  des 
viTUX,  au  sujet  de  la  suppression  des  péages  sur  les  rivières  et  fleuves 
qui  n'ont  subi  d'améliorations  depuis  longtemps. 

X.  le  Fréfidflitt.  Je  fais  ob-erver  à  M.  Landgraf,  que  cette  question 
sera  débattue  vendredi,  qu'elle  s'écart«  de  l'ordre  du  jour  et  qu'il  y  a 
lieu  de  terminer  pour  aujourd'hui  ce  nouvel  échange  de  vues, 

K,  Bertrand.  Je  suis  très  heureux  de  l'intervention  de  H.  Pollet  qui 
repré.sente  un  autre  groupe  très  important  de  la  batellerie  belge. 

Nos  vues  sont  convergentes  et  nous  réunissons  ainsi,  à  peu  près, 
l'unanimité  de  la  batellerie. 

La  discussion  de  vendredi  aura  pour  base  la  communication  inti- 
tulée :  a  Vœux  de  la  batellerie.  » 

Parmi  ces  vii-ux,  il  y  en  a  qui  sont  étrangers  au  programme  de 
la  .Section,  mais  deux  y  rentrent  parfaitement  ;  ils  figurent  sous  les 
n"  G  et  7  de  la  communication.  Il  est  donc  désirable  que  les  membres 
tes  examinent  spécialement  avant  la  séance  de  vendredi,  pourfeciliter 
la  discussion. 

—  La  séance  est  levée  à  4  h.  30. 
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,      QUATRIÈME  SEANCE. 
VENDREDI  29  JUILLET  (matin). 
Présidrnge  de  m.  L.  ROGER. 


— ^^La  séance  est  ouverte  à  9  h.  15. 

M.  la  Président.  Nous  avons  réussi,  Messieurs,  à  examiner  complète- 
ment en  trois  séances  les  questions  portées  au  progamme  du  Congrès, 
et  cela,  grâce  à  votre  concours  empressé  et  à  votre  esprit  de  courtoisie.  Je 
suis  persuadé  que  nous  aborderons  dans  le  même  esprit,  les  communi* 
<:ations  que  nous  avons  réservées  pour  aujourd'hui,  et  que  nous  ferons 
ainsi  un  travair  utile  à  la  batellerie. 

Conformément  au  règlement  du  Congrès,  les  communications  peu- 
vent être  discutées,  mais  elles  ne  peuvent  donner  lieu  ni  a  des  votes, 
ni  à  des  conclusions.  Toutefois,  les  exposés  seront  actes  pour  figurer 
au  compte  rendu  analytique  des  discussions  du  Congrès. 

Pour  la  discussion,  nous  suivrons  l'ordre  d'entrée  des  communica- 
tions :  la  première  concerne  les  vobux  de  la  batellerie  belge^  elle  est  pré- 
sentée au  nom  du  Collège  international  des  bateliers  d'Anvers. 

La  parole  est  à  M.  Bertrand. 

K.  Benrand.  Le  Collège  international  des  bateliers  d'Anvers,  d'ac- 
cord avec  la  Fédération  de  la  Batellerie  belge,  a  formulé  un  certain 
nombre  de  vœux. 

Ces  vœux.  Messieurs,  vous  les  connaissez;  ils  figurent  dans  une 
communication  qui  vous  a  été  remise  et  ont  été  publiés  par  les  jour- 
naux, qui  leur  ont  fait  l'accueil  le  plus  sympathique. 

Ces  vœux  sont  au  nombre  de  sept,  les  deux  derniers  seuls  rentrent 
plus  particulièrement  dans  le  programme  de  la  3*  Section.  Ce  sont  : 

ce  La  suppression  des  pouvoirs  attribués  par  les  lois  de  1892  et  de 
(c  1893  au  ministre  des  chemins  de  fer,  en  matière  de  tarifs;  et  la  sup- 
«  pression  pure  et  simple  des  droits  de  navigation,  ainsi  que  la  revi- 
(c  sion  du  système  des  patentes.  » 

Au  premier  abord,  il  semble  que  ce  soient  là  des  questions  spéciales  à 
la  navigation  belge;  mais  les  problèmes  qu'elles  soulèvent  se  présen- 


yr- 
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tent  partout,  dans  tous  les  pays  où  il  y  a  des  canaux  et  des  chemins  de 
fer. 

Dans  les  pays  où  les  chemins  de  fer  sont  administrés  par  des  parti- 
culiers ou  par  des  sociétés,  les  pouvoirs  publics  ont  toujours  compris 
qu'il  était  de  leur  devoir  d'intervenir  dans  la  r^lemeotation  des  tarifs. 

Quand  les  chemins  de  fer  appartiennent  à  l'État,  la  situation  se 
complique,  l'État  se  surveille  lui-même  et  il  est  de  règle  que  les  Cham- 
bres n'approuvent  les  tarifs  et  n'accordent  l'autorisation  de  percevoir 
es  péages  que  pour  un  certain  temps. 

Ces  idées  ont  pris  cours  dès  l'établissement  de  nos  chemins  de  fer. 
C'est  ainsi  que  la  loi  belge  de  1835,  n'autorisait  la  perception  des 
péages  que  pour  trois  ans  à  charge  de  renouvellement.  Elle  a  été 
successivement  prorogée,  et  en  dernier  lieu,  le  1^  juin  1896. 

Depuis  quelque  temps,  les  situations  respectives  de  la  batellerie  et 
des  chemins  de  fer  ont  changé.  L'exploitation  des  chemins  de  fer  par 
l'État  a  pris  une  orientation  plus  impérieuse,  une  allure  plus  autori- 
taire, et  une  crise  s'est  produite  au  détriment  de  la  batellerie. 

Dans  la  plupart  des  pays,  en  France,  en  Suisse,  dans  les  Pays-Bas, 
en  Allemagne,  aux  Etats-Unis,  les  tarifs  de  chemins  de  fer  sont  fixés 
d'une  manière  générale  et  moyennant  l'accord  préalable  de  différentes 
autorités.  Un  seul  pays,  que  je  sache,  fait  exception  :  c'est  l'Angle- 
terre. 

Dans  ce  pays,  les  canaux  et  les  chemins  de  fer  sont  administrés  par 
des  compagnies  qui  se  sont  livrées  à  des  luttes  acharnées  au  nom  de  la 
concurrence  commerciale.  La  lutte  a  été  libre,  les  pouvoirs  publics 
n'y  ont  pas  pris  part. 

Dans  cette  campagne,  les  canaux  ont  été  vaincus  et  n'ont  pas  tardé  à 
disparaître. 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  usé,  pour  obtenir  ce  résul- 
tat, des  procédés  les  plus  durs,  les  plus  sauvages. 

Elles  accordaient  des  réductions  partielles,  des  dégrèvements  tempo- 
raires et  d'ordre  particulier. 

Elles  allaient  même  jusqu*à  acheter  des  parts  dans  les  sociétés  de 
canaux  pour  s'emparer  de  leur  administration,  afin  d'aboutir  à  les 
combler. 

C'est  pourquoi  la  batellerie  anglaise  n'est  pas  représentée  à  ce  Con- 
grès; en  thèse  générale,  on  peut  dire  qu'elle  n'existe  plus. 

Les  canaux  qui  furent  l'orgueil  de  l'Angleterre  et  que  J.-B.  Say 
citait  comme  exemple  à  la  France,  ont  disparus. 

Eh  bien,  Messieurs,  ces  procédés,  qui  ont  amené  la  ruine  de  la 
batellerie  anglaise,  nous  les  i*etrouvons  dans  ceux  du  Gouvernement 
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belge  devenu  maître  des  chemins  de  fer  du  pays.  Ce  âont  ces  mêmes 
mesures  de  guerre  qu*il  prétend  employer  à  l'égard  de  la  batellerie 
nationale. 

Le  mouvement  a  commencé  par  la  loi  du  28  août  1891,  sur  le  con- 
trat de  transport  en  général,  où  l'on  ne  parle  guère  que  des  chemins 
de  fer,  où  l'on  réglemente  minutieusement  leur  fonctionnement,  où 
l'on  prévoit  toutes  les  questions  de  tarifs,  de  retards,  d'avaries,  de  res- 
ponsabilité quant  aux  personnes  et  aux  biens,  et  dont  une  disposi- 
tion additionnelle  abroge  les  articles  96  à  108  du  code  de  commerce  : 
les  articles  qui  régissaient  les  transports  par  terre  et  par  eaux  inté- 
rieures ! 

Le  mouvement  d'attaque  des  chemins  de  fer  contre  les  canaux  a  pris 
une  nouvelle  accentuation  par  la  loi  du  39  janvier  4892,  qui  rend  le 
ministre  des  chemins  de  fer  maître  absolu  des  tarifs  des  chemins  de 
fer  de  l'État  et  par  la  loi  du  28  juin  1893,  qui  étendit  ces  pouvoirs 
autocratiques  aux  tarifs  et  conditions  réglementaires  applicaJ^les  aux 
chemins  de  fer  concédés. 

Vous  connaissez,  Messieurs,  les  conséquences  de  ces  lois;  elles 
furent  désastreuses. 

L'État  se  mit  à  faire  le  transit  dans  des  conditions  qui  souvent  le 
constituaient  en  perte. 

L'État  s'attacha  à  enlever  à  la  batellerie  son  trafic  naturel,  des 
employés  allaient  dans  les  Bourses  afin  de  s'enquérir  des  marchés 
conclus  ou  en  voie  de  conclusion  en  matières  de  transports  par  eaux, 
afin  d'offrir  au  nom  des  chemins  de  fer  des  prix  spéciaux  plus  avan- 
tageux. 

Mais  il  y  a  plus.  Les  chemins  de  fer  ont  traité  avec  des  usines  déter- 
minées, au-dessous  du  prix  de  revient  à  des  tarifs  qui  les  constituaient 
en  perte.  L'État  contractait  dans  ces  conditions  avec  ces  usines  à  grande 
clientèle  pour  le  transport  de  matières  pondéreuses,  à  condition  que 
tous  les  transports  se  fissent  par  chemin  de  fer,  et  que  le  canal  voisin 
restât  sans  emploi. 

Autre  exemple  :  L'État  belge  prend  l'habitude  de  cette  clause  de 
style  «  de  contracter  pour  la  clientèle  et  la  fourniture  permanente  », 
par  laquelle  il  consent  pour  toute  l'année,  pour  toute  la  campagne, 
à  des  tarifs  spéciaux,  à  condition  que  tous  les  transports  se  fassent 
par  chemin  de  fer  et  que  l'usine  ou  l'établissement  industriel  ne  se 
servent  plus  du  mode  de  transport  par  eau. 

La  conséquence  de  semblables  procédés,  s'ils  continuent,  s'ils  se 
généralisent,  sera  de  ruiner  la  batellerie  dans  un  avenir  prochain. 
Mais,  le  public  n'y  gagnera  rien,  car  l'État  ne  pourra  continuer  à 
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travailler  à  perte,  et  le  Jour  oh  ta  batellerie  sera  écrasée,  l'Etat    sera 
maître  absolu  des  transports  et  il  relèvera  ses  tarifs. 

Ce  n'est  pas  tout.  L'Etat  a  continiié  son  œuvre  d'accaparem 
repris  le  Grand  Central,  le  Liégeois-Limbourgeois,  la  ligne  d'j 
Gand.  II  sera  bientôt  le  possesseur  de  tous  les  chemins  de  fer  i 

Il  cherche  maintenant,  à  l'exemple  des  compagnies  angl 
chemin  de  fer,  à  s'emparer  purement  et  simplement  de  toutes 
navigables  intérieures,  de  leur  matériel,  de  leur  exploitation. 

On  a  distribué  au  Congrès  une  brochure  ob  ces  vues  symptoi 
sont  clairement  expliquées  :  à  la  page  4  de  cette  brochure, 
foumy  écrit  ce  qui  suit  : 

(c  L^ntervenUon  de  l'Etat  ne  doit  point  se  borner  à  l'admin 
«  et  à  la  régleibentation  des  canaux  et  rivières,  elle  doit  i 
«  également  à  l'exploitation  proprement  dite,  c'est-à-dire  à  l'c 
«  tion  des  transports. 

«  Dans  un  pays  comme  la  Belgique,  oii  l'État  possède  le  m 
,«  des  chemins  de  fer,  c'est-à-dire  le  monopole  réel  des  trans 
o  faut  viser  à  ce  qu'une  partie  de  ceux-ci  ne  soit  point  sou 
n  son  action  et  faire  en  sorte  que,  pour  le  plus  grand  bien  de 
«  ralité,  le  réseau  ferré  et  le  réseau  hydraulique  concourre 
«  même  ftn,  en  se  complétant,  en  formant  un  tout,  un  enseml 
u  biné,  de  manière  à  opérer  les  transports  aux  plus  bas  prix, 
«  conditions  les  plus  rationnelles.  Aux  voies  navigables,  pi 
u  dévolus  le  transport  des  matières  premières  et  des  prodi 
«  déreux;  aux  chemins  de  fer,  la  clientèle  des  marchan 
K  \'aleur  et  des  produite  fabriqués.  » 

C'est  superbe,  c'est  très  joli  de  faire  de  semblables  combi 
mais  c'est  en  contradiction  avec  les  principes  de  la  concurrei 
merciale,  que  l'Etat  invoque  dans  l'administration  de  ses  ch< 
fer.  Il  convient  plutôt  de  laisser  l'organisation  des  transports 
à  l'initiative  privée. 

Jusqu'à  présent,  l'État  n'intervient  dans  l'administration  ( 
navigables  intérieures  quepassivemati,  en  vue  de  les  maînteni 
état  d'entretien. 

Il  voudrait  les  administrer  activement,  créer  une  admin 
responsable,  bien  organisée,  capable  d'entreprendre  directe 
transports. 

Il  y  aurait  tout  un  arsenal  de  quais,  de  magasins,  de  han 
matériel  coûteux,  des  procédés  de  halagc  établis  à  grands  frai 
ûistrés  à  grand  renfort  d'employés,  de  fonctionnaires,  comi 
sait  administrer,  c'est-à-dire  à  perte. 
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L'État  veut  augmenter  son  état-major  de  fonctionnaires,  mais 
l'administration  commerciale  des  canaux  par  l'Etat  est  une  utopie. 

Il  n'est  pas  difficile  de  prévoir  ce  qui  arriverait  dans  ces  conditions, 
l'exploitation  se  ferait  à  perte,  l'État  interviendrait  au  moyen  du  pro- 
-duit  des  impôts  pour  combler  le  déficit,  et  la  navigation  intérieure 
perdrait  son  caractère  ;  elle  ne  serait  plus  le  moyen  de  transport  éco- 
nomique par  excellence. 

De  plus,  elle  ferait  concurrence  au  service  des  chemins  de  fer;  ce 
serait  un  double  emploi.  Ce  qui  fait  la  force  de  la  batellerie,  c'est  non 
seulement  le  bas  prix  des  transports,  c'est  aussi  qu'elle  emprunte  sa 
sa  force  et  son  énergie  à  l'initiative  privée. 

Si  la  batellerie  se  plaint  de  l'Etat  et  de  sa  concurrence,  c'est  que  cette 
concurrence  s'établit  à  présent  dans  des  conditions  toutes  nouvelles. 

0 

Car  l'Etat  n'administre  plus  son  réseau  de  chemins  de  fer  commer- 
cialement, en  établissant  un  budget  particulier.  L'État  a  employé  le 
produit  des  impôts  de  consommation  votés  en  1895,  à  abaisser  les 
tarifs  de  chemins  de  fer;  c'est  ce  qu'on  a  appelé  opérer  des  dégrève- 
ments. Au  moyen  de  ces  4  à  5  millions  de  nouveaux  impôts,  l'État  peut 
transporter  à  perte  au  détriment  de  la  batellerie. 

Dans  ces  conditions,  la  partie  n'est  plus  égale  et  nous  sommes 
fondés  de  demander  la  suppression  des  droits  de  navigation,  comme 
compensation  aux  avantages  que  le  chemin  de  fer  a  obtenus. 

Les  bateliers  de  Belgique  sont  les  hommes  les  plus  laborieux,  les 
plus  patients;  il  a  fallu  une  situation  absolument  extraordinaire 
pour  qu'ils  élèvent  la  voix  :  qu'on  les  entende  et  qu'on  supprime  les 
péages  ! 

Les  canaux  sont,  par  excellence,  le  mode  de  transport  économique 
des  matières  pondéreuses.  Dans  des  conditions  ordinaires,  les  bate- 
liers ne  craignent  pas  la  concurrence  des  chemins  de  fer.  Depuis  qu'au 
moyen  de  l'impôt  on  a  diminué  arbitrairement  les  charges  qui 
grevaient  l'administration  des  chemins  de  fer,  l'équilibré  est  rompu. 

Nous  sommes  comme  sur  un  champ  de  course  où  on  aurait  falla- 
cieusement  diminué  la  charge  d'un  cheval  concurrent  au  détriment  des 
autres.  C'est  ainsi  que  les  bateliers  sont  battus,  et  qu'ils  ne  sont  pas 
contents  (On  rit.) 

Je  tiens  à  ce  que  nos  observations  soient  actées,  parce  que  l'exposé 
de  H.  Dufoumy  montre  que  l'on  est  partisan  de  la  centralisation  des 
moyens  de  transport. 

Nous  en  dénonçons  le  péril  et  nous  disons  que  vous  voulez,  non  pas 
réformer  la  batellerie  belge,  mais  vous  en  emparer  et  la  détruire. 

Nous  n'hésitons  pas  à  faire  à  notre  tour  cette  déclaration  au  Con- 


grès  :  c'est  que  nous  nous  défions  prorundémenl  de  ces  projets  d'acca- 
parement de  la  baleilerie  par  l'État. 

L'accaparcmeal  de  tous  les  transports  est  dicté  par  une  pensée  polî- 
Uquc.  La  politique  inspire  trop  l'Administration  des  chemins  de  fer. 
Un  exemple  esL  cette  bandelette  du  timbre  dominical  que  les  catho- 
tiques  laissent  subsister  et  que  les  libéraux  suppriment,  si  bien  qu'à  la 
suite  d'une  inspection  des  correspondances,  le  percepteur  des  postes 
peut  dire,  si  ce  sont  les  catholiques  ou  les  libéraux  qui  seront  en  majo- 
rité aux  prochaines  élections.  (On  rit.) 

La  question  batelière  ne  doit  pas  se  résoudre  par  une  augmentation 
des  attributions  administratives,  mais  par  l'établi^ement  de  tarifs  de 
transport  à  bon  marché. 

Les  industries  ne  se  fixent  que  là  ou  le  transport  des  matières 
premières,  des  matières  pondéreuses,  peut  se  produire  au  meilleur 
prix., 

L'Europe  traverse,  en  ce  moment,  une  période  de  crise,  et  il  faut 
prendre  des  mesures  spéciales  pour  lui  conserver  sa  situation  sur  les 
marchés  du  monde.  L'Européen  est  restée  maîtresse,  à  cause  delà 
facilité  des  moyens  de  communication  de  ses  fleuves,  de  ses  canaux,  de 
ses  côtes  déchiquetées  pourvues  de  ports  et  d'abris. 

Mais  l'Europe  fait,  en  ce  moment,  l'éducation  des  peuples  qui  étaient 
des  consommateurs  et  qui  vont  devenir  producteurs.  l*s  Gouver- 
nements doivent  parer  à  ce  danger  et  empêcher  le  déplacement  des 
industries. 

Quel  est  le  moyen  de  retenir  le  travail  dans  le  pays?  C'est  celui  des 
transports  économiques  :  les  matières  premières  doivent  pénétrer  à 
l'iolérieur  dans  des  conditions  les  plus  avantageuses.  Peut-on  y  arriver 
au  moyen  des  chemins  de  fer  seuls?  On  le  lente  en  Belgique,  on  fait 
un  effort  considérable  et  on  n'bésit«  pas  à  créer  des  impâts  pour 
favoriser  les  chemins  de  fer.  On  élève,  pour  y  parvenir,  des  barrières 
douanières.  Ce  n'est  pas  là  une  œuvre  économique. 

Le  moyen  d'attirer  les  matières  premières  consiste  dans  l'améUora- 
tii>ndes  canaux  d'intérieur,  amélioration  qui  ne  peut  se  faire  que  par 
l'État. 

L'Etat  peut  jouer  un  grand  râle  en  dirigeant  les  énergies,  mais  il  ne 
peut  les  produire. 

Nous  demandons  au  nom  de  ia  batellerie,  des  travaux  d'améliora- 
tion des  voles  navigables,  le  rétablissement  des  tarifs  généraux  de 
chemins  de  fer  et  la  suppression  des  droits  de  navigation  qui  ne 
représentent  d'ailleurs  pour  l'État,  i^u'une  recette  de  1,200,000  francs. 
(Applaudissements.) 
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K.  Landgraf.  J'ai  constaté  que  l'orateur  précédent  a  dit  en  termes 
excellents  ce  que  je  me  proposais  d'exposer.  Comme  résumé  de  mes 
observations,  j'ai  rédigé  en  français  le  vœu  suivant  que  je  désire  sou- 
mettre à  l'assemblée  : 

Le  VU"  Congrès  international  de  navigation,  vu  les  résolutions 
prises  par  les  Congrès  de  Paris  et  de  La  Haye,  ne  croit  pas  nécessaire 
d'entrer  à  nouveau  dans  l'examen  de  la  question  de  savoir  si,  sur  les 
voies  navigables  intérieures,  on  doit  créer  ou  garder  des  droits  ou 
péages.  Toutefois,  le  Congrès  est  d'avis  que  sur  de  telles  voies  navi- 
gables intérieures,  qui  ont  servi  à  la  navigation  sans  qu'aucune  amé-  ' 
lioration  y  ait  été  apportée,  aucun  droit  ni  péage  ne  doit  être  appliqué. 
Établir  de  tels  droits  ou  péages,  ce  serait  contrarier  le  développement 
des  chemins  de  fer  et  des  voies  navigables. 

M.  le  Président.  Il  est  pris  acte  de  l'exposé  de  ce  vœu,  je  donne  la 
parole  à  M.  Ciccoli. 

K.  docoli.  C'est  au  nom  du  syndicat  1'  «  Alliance  batelière  »  comp- 
tant actuellement  un  effectif  de  1,200  adhérents  et  de  1,400  bateaux 
que  je  prends  la  parole  dans  cette  question  si  cuisante  des  droits  de 
navigation. 

Je  remercie  tout  d'abord  M.  Bertrand,  délégué  du  Syndicat  des  bate- 
liers d'Anvers,  d'avoir  défendu  avec  une  réelle  énergie,  les  intérêts 
des  bateliers  qu'il  représente. 

De  mon  côté,  bien  que  cette  question  des  péages  ait  déjà  été  longue- 
ment traitée  aux  Congrès  de  Paris  et  de  La  Haye,  et  qu'en  France  les 
droits  de  navigation  aient  été  supprimés,  excepté  pourtant  sur  le  canal 
de  jonction  et  les  canaux  de  Saint- Denis  et  de  Saint-Martin,  je  ne  pou- 
vais laisser  clore  les  travaux  de  la  S' Section,  sans  défendre,  à  mon  tour, 
les  intérêts  de  tous  les  bateliers  sans  distinction  de  race,  attendu  que 
<  l'Alliance  batelière  »  n'a  pas  de  frontières,  ni  sans  vous  rappeler  les 
paroles  prononcées  par  l'honorable  M.  Dufourny  au  6®  Congrès,  tenu  à 
La  Haye  en  1894  : 

«  Si,  disait  M.  Dufourny  dans  son  rapport,  les  péages  en  Belgique 
(c  ont  été  abaissés  coup  sur  coup,  depuis  1840,  sur  presque  tous  les 
«  canaux  du  royaume,  et  si  en  France  ils  ont  été  supprimés  presque 
«  en  totalité  en  1879  et  1880,  c'est  parce  que,  dans  chacun  de  ces  pays, 
((  le  Gouvernement  s'est  aperçu,  non  seulement  des  charges  déjà 
«  lourdes  que  supportent  les  bateliers,  mais  de  la  concurrence  tou- 
<(  jours  croissante  que  font  les  chemins  de  fer  à  la  navigation.  » 

Or,  Messieurs,  comme  en  France  où,  par  suite  de  cette  concurrence 
surtout,  le  tarif  des  frets  est  arrivé  à  son  extrême  limite,  il  n'est  pas 
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possible,  à  moins  que  de  vouloir  anéantir  complètement  la  petite 
batellerie,  au  grand  profit  de  certains  capitalistes  et  des  chemins 
de  fer,  de  maintenir  les  droits  de  navigation  actuels  et  surtout  d'en 
créer  de  nouveaux. 

Au  nom  de  la  grande  corporation,  que  représente  «  l'Alliance 
batelière  »,  je  proteste  donc  hautement  et  énergiquement  contre  tout 
droit  de  navigation,  taxe,  péi^e,  redevance  quelconque. 

Cest  avec  fierté  que  je  repousse,  au  nom  de  tous  les  bateliers,  tout 
ce  qui  pourrait  les  diminuer  ou  les  affaiblir. 

D'autre  part,  je  suis  heureux  de  réclamer  en  leur  nom,  puisqu'au- 
cun  dét^é  français  ne  l'a  fait  jusqu'à  présent,  pas  même  M.  Launey, 
délégué  par  le  Gouvernement  français,  dans  son  discours  à  l'ouverture 
du  Congrès,  la  prompte  exécution  du  canal  du  Nord  à  Paris  et  de  celui 
de  l'Escaut  à  la  Meuse. 

Je  souhaite  en  terminant  que  les  Gouvernements  étrangers,  aussi 
bien  que  la  Compagnie  du  canal  de  jonction  et  la  ville  de  Paris, 
diminuent,  dès  cette  année  si'  possible,  les  droits  de  navigation  que 
supportent  depuis  de  longues  années  les  bateliers,  et  je  fais  les  vœux 
les  plus  sincères  pour  que  tous  ceux  qui  touchent  &  la  navigation 
fluviale,  de  loin  ou  de  près,  travaillent  la  main  dans  la  main,  pour  le 
bonheur  et  la  prospérité  de  la  batellerie  de  leur  pays. 

H.  Cbai^r*ùrand.  Je  dirai  quelques  mots,  Messieurs,  pour  d^ger 
de  cette  discussion  quelques  considérations  d'ordre  général.  II  me 
semble  qu'il  s'est  fait  une  certaine  confusion  à  propos  de  la  nature  des 
taxes  fiscales  ou  autres.  En  ce  qui  concerne  les  taxes  purement  fiscales, 
on  peut  y  trouver  beaucoup  à  redire,  qu'elles  frappent  ou  non  la 
batellerie.  Les  Gouvernements  en  mettent  oil  ils  peuvent,  on  peut  les 
critiquer.  Ainsi,  l'impât  sur  les  portes  et  les  fenêtres  choque  beaucoup, 
et  à  bon  droit;  les  hygiénistes  en  voteraient  certainement  la  sup- 
pression dans  leurs  Congrès.  Mais  cette  taxe  a  ét^  jugée  nécessaire 
pour  faire  face  aux  besoins  du  Trésor. 

A  côté  des  taxes  fiscales,  on  trouve  des  péages. 

J'estime  avec  M,  Landgraf  que,  sur  des  rivières  où  des  travaux  n'ont 
pas  été  exécutés,  le  péage  doit  être  nul. 

Les  taxes  sur  les  voies  navigables  sont  légitimes,  quand  elles  corres- 
pondent à  un  service  rendu  à  la  batellerie  par  des  travaux  destinés  à 
améliorer,  à  faciliter  la  circulation  sur  ces  voies. 

Il  faut  aussi  distinguer  la  taxe  pour  usage  des  grues  et  des  engins 
des  ports.  Il  y  a  donc  des  taxes  très  légitimes. 

En  ce  qui  concerne  la  concurrence  des  voies  ferrées  et  des  voies 
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navigables,  les  idées  émises  par  H.  Dufourny  ont  pour  objet  de  la  faire 
cesser  et  d*assurer  le  rôle  des  unes  et  des  autres. 

A  la  batellerie,  les  transports  pondéreux  des  matières  premières. 

Au  chemin  de  fer,  les  transports  rapides,  les  marchandises  pré- 
cieuses, la  poste,  etc. 

Si,  par  une  intervention  abusive,  on  méconnaît  ou  on  fausse  cette 
loi  naturelle  de  la  direction  des  transports,  c'est  condamnable. 

Hais,  c'est  là  une  question  de  politique  intérieure  dans  laquelle  un 
Congrès  international  ne  doit  pas  intervenir.  Qu'il  nous  suffise  d'avoir 
formulé  la  loi  générale  qui  doit  régler  la  direction  des  transports. 

K.  Kaas.  J'appuie  chaudement  les  revendications  exposées  par  la 
batellerie  belge  et  j'exprime  le  vœu  de  voir  construire  un  large  canal 
d'Anvers  au  Rhin. 

K.  Peters  (Kaz).  Je  n'ai  pas  d'observation  à  présenter  au  sujet  du 
vœu  de  M.  Landgraf.  II  est  d*ail leurs  évident  que  les  vœux  d'un  Congrès 
international  n'engagent  pas  les  Gouvernements  en  matière  de  taxes. 

Je  pense  que  M.  Charguéraud  n'a  pas  saisi  toute  la  pensée  de 
M.  Landgraf  qui  désire  que  toutes  les  voies  de  communications  qui  ont 
toujours  été  navigables,  soient  exemptes  de  taxes.  Le  fait  que  la  navi- 
gabilité a  été  améliorée  par  des  travaux,  ne  doit  pas  servir  de  prétexte  à 
l'établissement  de  taxes. 

Il  s'agit,  dans  cette  appréciation,  de  faits  applicables  à  la  Prusse  et 
qui  ne  peuvent  être  discutés  ici. 

Et  en  toute  hypothèse,  lorsque  la  situs^tion  d'un  pays  est  telle,  au 
point  de  vue  financier,  qu'on  ne  peut  y  améliorer  les  voies  hydrauli- 
ques que  par  la  perception  des  péages,  il  me  paraît  qu'on  ne  peut 
combattre  ceux-ci. 

M.  Captier.  H.  Charguéraud  a  distingué  entre  les  taxes  fiscales  et  les 
péages.  Nous  avons  toujours  repoussé  les  péages.  Dans  tous  les  pays 
avancés  en  matière  économique,  on  a  établi  des  routes  sans  exiger  le 
payement  d'un  droit  d'usage.  Et  cependant,  les  Etats  entretiennent  ces 
routes  et  les  améliorent.  Il  y  a  identité  complète  entre  la  route  d'eau  et 
la  route  de  terre.  Il  ne  faut  de  péage  ni  sur  Tune  ni  sur  l'autre. 

M. Charguéraud  a  parlé  détaxes  d'outillage,  celles-là  sont  différentes, 
elles  ne  concernent  pas  le  transport,  la  circulation  de  la  marchandise. 
Il  faut  payer  le  service  rendu  pour  la  manutention  au  moyen  d'outils 
spéciaux. 

Nous  maintenons  donc  le  principe  de  l'identité  de  traitement  pour 
les  voies  hydrauliques  et  les  voies  de  terre  qui  doivent  être  libres  de 
taxes. 


—  Bas- 
il. Benmer.  M.  Pèlera  a  eu  raison  de  dire  qne  l'exposé  de  M.  L<ind- 
graf  visait  une  question  relative  lia  Pni&se.  Hais  je  tiens  i  ajouter  que 
toutes  Icti  charges  d'amélioration  des  rivières,  ne  doivent  pas  être  sup- 
porlécH  par  la  navigation  »eule. 

il  faut  reconnaître  qu'une  voie  navigable,  même  si  les  bateaux  ue 
l'ulîliMaient  pas,  rendrait  des  services  au  pays,  et  que  les  frais  d'entre- 
tien incomberaient  à  la  généralité.  Donc,  quand  on  établit  des  taxes,  on 
doit  tenir  compte  de  ce  fait  et  ne  pas  faire  supporter  l'entiàreté  des 
charge»  par  la  navigation.  J'émets  un  vœu  dans  ce  seps. 

M.  FBt«ra  (Hazj.  Je  suis  d'accord  avec  M.  Beumcr,  mais  il  y  a  des 
tendance!*  opposées  en  Prusse.  Ce  fait  particulier  n'intéresse  pas  le 
Congrès  international. 

M.  Beumer.  Ce  que  vient  de  dire  M.  Peters  est  subjectif.  Je  crois  qu'il 
est  bon  de  parler  de  la  question  des  péages,  cela  peut  avoir  un  effet 
utile  en  Prusse. 

M.  Sohwenn.  J'ai  suivi  avec  intérêt  le  discours  de  H.  Bertrand  et  je 
me  rallie  aux  vœux  qu'il  a  développés. 

M.  Bertrand  prétend  que  les  chemins  de  fer  sont  exploités  en  perte  ; 
je  ne  pense  pas  que  cela  soil  bien  exact,  car  le  mouvement  du  port 
d'Anvers  leur  assure  un  énorme  bénéfice.  D'autre  part,  il  est  évident, 
comme  on  l'a  dit,  que  certains  transporta  reviennent  naturellement  aux 
canaux  et  d'autres,  aux  chemins  de  fer. 

Mais  je  pense  que  certaines  réductions  de  tarifs  ne  font  aucun  tort 
aux  bateliers,  car  elles  s'appliquent  à  des  transports  qui  échapperaient 
à  la  batellerie  et  le  pays  les  perdrait. 

Pour  conclure,  je  me  rallie  il  la  suppression  absolue  des  droits  qui 
grèvent  encore  la  batel  lerie.  Que  le  Couverncment  consacre  encore  de 
nombreux  millions  à  améliorer  nos  canaux  et  à  en  construire  d'aulres. 
Qu'il  imite  l'exemple  de  l'Allemagne,  où  un  nouveau  projet  de  loi 
vient  d'être  mis  à  l'étude;  il  comporte  une  dépense  de  400  millions 
de  Marcs  pour  divers  travaux  intéressant  la  batellerie. 

M.  le  Président.  Nous  allons  passer  à  l'examen  de  la  deuxième 
communication  ;  «  Les  vœua:  émis  par  l'Alliance  professionnelle  des 
liateliers  tCAm'trs,  »  La  parole  est  à  M.  Pollet. 

X.  Follet,  L'Alliance  n'a  pas  accompagné  ses  vœux  de  commen- 
taires. Je  me  bornerai  à  l'énoncé  des  principaux  de  nos  desiderata. 

L'Alliame  demande  l'abolition  complète  des  péages  sur  canaux, 
M.  Hertrand  en  a  énergiquement  exposé  les  motifs. 

Si  l'État,  les  provinces  ou  les  communes  perdent  quelques  revenus 
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par  rabolition  des  péages,  ils  les  regagneront  indirectement  par 
l'accroissement  de  la  prospérité  générale. 

M.  (îiltens  a  développé  cette  thèse  :  ceux  qui  établissent  des  taxes 
ont  construit  et  dépensé;  il  est  juste  qu'ils  soient  indemnisés.  Cette 
thèse  est  applicable  quand  il  s'agit  des  particuliers,  mais  pas  aux  pou- 
voirs publics.  Car,  il  est  incontestable  que  la  généralité  des  habitants  a 
intérêt  à  Tabolition  des  taxes  au  point  de  vue  de  l'extension  du  com- 
merce et  de  l'industrie. 

En  Belgique,  l'entretien  ordinaire  des  voies  navigables  coûte 
annuellement  2  millions  de  francs,  les  dépenses  extraordinaires  se 
chiffrent  par  une  moyenne  de  8  millions;  les  droits  de  navigation 
produisent  1,200,000  francs,  les  péages  300,000  francs.  On  pourrait  , 
facilement  abolir  ces  droits  et  péages,  car  il  est  incontestable,  comme 
l'a  dit  M.  Beumer,  que  l'entretien  des  rivières  et  des  canaux  profite  à 
l'agriculture;  il  faudrait  les  entretenir,  même  à  ce  seul  point  de  vue,  si 
la  navigation  n'existait  pas. 

En  ce  qui  concerne  les  rapports  des  chemins  de  fer  et  des  canaux, 
il  faut  réserver  à  ces  derniers  le  transport  des  matières  pondéreuses  et 
laisser  au  chemin  de  fer  le  trafic  de  vitesse  et  d'exportation.  Je  dirai 
aussi  qu'il  est  dangereux  d'accorder  à  un  ministre  le  droit  de  régle- 
menter les  tarifs.  Un  ministre  est  un  homme  exposé  à  verser  dans 
l'erreur,  il  est  tout  naturellement  inspiré  par  le  désir  de  faire  pros- 
pérer le  chemin  de  fer,  ce  qui  conduit  à  la  ruine  de  ses  concurrents. 

M.  Fleury.  Les  griefs  des  deux  associations  des  bateliers  que  nous 
venons  d'entendre  ont  un  caractère  spécial  et  local  ;  nous  ne  devons 
donc  toucher  que  d'une  manière  délicate  aux  questions  qu'ils  con- 
cernent. 

Je  vous  rappellerai  que  les  Congrès  précédents  ont  longuement 
discuté  ces  questions.  Il  s'en  est  dégagé  une  formule  modifiable  avec 
le  temps  et  les  lieux.  On  s'est  arrêté  à  cette  considération  que  les 
canaux  et  les  voies  navigables  intérieures  devaient  être  considérés 
principalement  comme  les  modérateurs  des  tarifs  des  chemins  de  fer. 
Les  prix  de  la  batellerie  doivent  être  très  bas,  afin  que  les  chemins  de 
fer  ne  puissent  élever  arbitrairement  les  leurs. 

La  batellerie  peut  donc  rendre  deux  services  :  transporter  à  bas  prix 
et  empêcher  l'élévation  des  tarifs  des  raiiways. 

Le  chemin  de  fer  a  certains  avantages  quant  au  transport,  nu  point 
de  vue  de  la  vitesse,  de  la  sécurité,  de  la  division  des  chargements,  etc. 
Mais,  par  la  force  des  choses,  les  transports  par  chemins  de  fer  sont, 
dans  l'organisation  actuelle,  soustraits  à  l'utile  action  de  la  concur- 
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rence  entre  eux.  Dans  une  certaine  mesure,  et  pour  certains  trans- 
ports, la  batellerie  peut  exercer  cette  concurrence,  et  agir  ainsi  dans 
le  sens  de  l'abaissement  sur  lès  tarifs  de  chemins  de  fer. 

Sans  conclure  donc  que  la  batellerie  ne  doive  rien  payer,  il  est  dési- 
rable qu'elle  ne  soit  frappée  que  d'un  minimum  d'impôts,  de  façon 
qu'elle  puisse  abaisser  ses  prix  de  transport  dans  les  plus  fortes 
limites. 

C'est  ce  rôle  de  modérateur  qui  lui  convient  et  qui  lui  a  été  attribué 
dans  les  précédents  Congrès. 

Maintenant,  —  pour  passer  à  une  autre  question  —  je  demanderai 
à  M.  PoUet  de  me  dire  la  raison  pour  laquelle  les  bateliers  désirent 
la  suppression  du  repos  obligatoire  du  dimanche  sur  toutes  les  voies 
navigables. 

K.  Follet.  Les  chemins  de  fer  ne  chôment  pas  le  dimanche,  c'est  un 
avantage  de  plus  qu'ils  possèdent  sur  la  batellerie.  Le  batelier  manque 
souvent  des  affaires  parce  qu'il  ne  peut  effectuer  un  transport  le 
dimanche. 

M.  Fleury.  Vous  seriez  donc  aussi  satisfait  si  l'on' supprimait  le  ser- 
vice de  la  petite  vitesse  sur  le  chemin  de  fer,  que  si  l'on  vous  accordait 
la  suppression  du  repos  dominical  sur  les  canaux.  Ne  vaudrait-il  pas 
mieux  laisser  chacun  libre  d'agir  suivant  sa  conscience  et  ses  intérêts? 

M.  Bertrand.  Le  repos  du  dimanche  n'a  pas  les  mêmes  conséquences 
dans  les  deux  cas.  Le  chemin  de  fer  transporte  tous  les  jours  qui  lui 
conviennent;  en  matière  de  batellerie,  il  n'en  est  pas  de  même.  Le 
batelier  doit  souvent  chômer  plusieurs  jours  de  suite,  il  doit  quel- 
quefois partir  le  dimanche;  on  ne  peut  lui  imposer  un  jour  de  repos 
obligatoire  sans  indemnité,  car  il  travaille  à  son  compte  personnel. 

K.  le  Président.  Le  débat  paraît  épuisé  sur  la  deuxième  commu- 
nication, nous  passerons  à  la  troisième,  due  à  M.  Pesce,  qui  préconise 
la  création  d'un  Bureau  maritime  international  pour  étudier  les  moyens 
de  prévenir  les  abordages  et  collisions  en  mer. 

La  parole  est  à  M.  Pesce. 

M.  Pesce.  Messieurs,  vous  avez  inscrit  à  l'ordre  du  jour  du  VII®  Con- 
grès international  de  navigation  toutes  les  questions  concernant  la 
navigation  maritime. 

La  récente  catastrophe  de  la  Bourgogne  montre  combien  votre  solli- 
citude pour  la  navigation  maritime  est  justifiée,  et  combien  cette, 
importante  question  mérite  d'attirer  la  bienveillante  attention  de  tous 
les  Gouvernements.  ^ 
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Les  navires  qui  sillonnent  les  mers  suivent  des  routes  assez  nette- 
ment définies,  qui  peuvent  être  considérées  comme  de  véritables 
canaux  maritimes,  formant  la  suite  naturelle  et  la  continuation  des 
grandes  voies  navigables.  Ces  canaul^,  sans  berges  et  sans  quais,  sont 
comme  les  routes  qui  traversent  les  grandes  plaines  unies  et  dénu- 
dées. 

Maintenant  que,  grâce  aux  grands  progrès  introduits  dans  la  con- 
strîiction  navale  et  daiis  les  installations  mécaniques  à  bord,  les  voies 
suivies  tendent,  de  plus  en  plus,  à  être  les  plus  courts  chemins  entre 
les  ports  desservis,  on  arrive  presque  à  pouvoir  tracer  sur  les  cartes 
les  toutes  régulièrement  parcourues  par  les  grands  paquebots.  Déjà, 
en  1856,  il  y  a  près  d'un  demi-siècle,  le  célèbre»navigateur  Maury  avait 
donné  à  ces  tracés  le  nom  de  routes  internationales  de  navigation. 

Ne  pourrait-on  soumettre  l'usage  de  ces  routes  à  des  règles  précises 
qui  formeraient  le  code  maritime  international  ? 

Poser  la  question,  c'est  la  résoudre. 

Cependant,  malgré  tous  les  efforts  tentés  jusqu'à  ce  jour,  on  n'a  pu 
encore  arriver  à  unifier  tous  les  règlements  en  usage  dans  les  marines 
des  diverses  nations,  afin  de  réduire  le  plus  possible  les  inévitables 
malentendus,  les  irréparables  malheurs  et  les  conflits  d'intérêts  qui 
s*en  suivent,  entre  gens  de  nationalités  différentes  ne  parlant  pas  tous 
une  même  langue. 

Ne  vous  semble-t-il  psfe,  d'autre  part,  que  les  chantiers  de  construc- 
tion navale  et  les  compagnies  d'exploitation  maritime  ne  .se  tiennent 
pas  suffisamment  au  courant  des  progrès  de  la  science  et  de  l'industrie 
et  n'introduisent  pas  assez  rapidement  dans  leur  matériel  les  perfec- 
tionnements aptes  à  améliorer  le  sort  des  voyageurs,  tout  en  épargnant 
les  intérêts  des  compagnies  et  des  assureurs? 

Je  me  bornerai  à  citer  les  remarquables  projets  d'une  des  illustra- 
tions du  pays  qui  nous  donne  l'hospitalité,  de  M.  Léon  Somzée,  qui  a 
émis,  il  y  a  trente  ans  déjà,  d'excellentes  idées  sur  cette  importante 
question,  idées  qui,  si  elles  avaient  été  appliquées,  auraient  pu  éviter  de 
nombreux  désastres  maritimes  et  épargner  des  milliers  d'existences 
humaines. 

Je  rappellerai  les  principales,  qui  pouvaient  sembler  des  utopies  il 
y  a  trente  ans,  mais  qui,  aujourd'hui,  sont  d'une  application  facile  : 
télégraphie  sans  fils  et  téléphonie,  en  se  servant  de  la  conductibilité 
électrique  de  l'eau  de  mer;  déviation  automatique  des  navires;  hélices 
articulées  à  mouvement  angulaire;  gouvernails  et  ailerons  laté- 
raux, etc.,  etc. 

J'ose  espérer  que  vous  penserez  comme  moi  que  le  besoin  se  fait 
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sentir  de  la  création  d'un  bureau  ou  oflSce  maritime  international ,  qui 
centraliserait  tous  les  renseignements  et  tous  les  documents  relatifs 
aux  questions  maritimes,  pour  en  faire  bénéficier  tous  les  adhérents 
à  la  convention  internationale  qui  aura  donné  naissance  à  Tinstitution 
nouvelle. 

Ce  bureau  serait  analogue  à  ceux  qui  existent  déjà  et  qui  fonc- 
tionnent régulièrement  à  Berne,  à  Bruxelles  et  à  Paris. 

On  peut  dire  que  tous  les  pays  adhèrent  tacitement  à  une  œuvre 
aussi  humanitaire.  Les  inventeurs,  les  marins,  les  jurisconsultes  et  les 
penseurs  de  tous  les  pays  ont  déjà  accumulé  des  monceaux,  que  dis-je, 
des  montagnes  de  matériaux  divers  d'études,  sur  les  importantes  ques- 
tions que  soulève  la  navigation  maritime. 

Pour  mettre  en  œuvre  tous  ces  matériaux,  et  créer  Tœuvre  défini- 
tive, il  ne  manque  qu'une  haute  initiative,  intelligente  et  courageuse, 
qui  prenne  la  direction  d'un  pareil  travail  et  d'une  semblable  organisa- 
tion. 

Si  l'œuvre  existe  déjà  à  l'état  latent,  d'autre  part,  les  hommes  pro- 
videntiels ne  manqueront  certainement  pas  à  l'œuvre,  la  Providence 
en  ayant  toujours  en  réserve  pour  les  faire  surgir  au  moment  opportun. 

En  faisant  im  accueil  favorable  à  ma  proposition,  vous  confirmerez, 
Messieurs,  les  vœux  formulés  dans  les  précédents  Congrès  et  vous 
donnerez  plus  de  force,  auprès  des  conseils  des  Gouvernements  civi- 
lisés, au  projet  d'une  conférence  diplomatique  internationale,  laquelle 
créerait,  à  son  tour,  une  commission  maritime  internationale  per- 
manente et  décréterait  la  formation  et  l'organisation  de  tribunaux 
maritimes  internationaux,  consulaires  ou  autres. 

Quels  que  soient  les  progrès  techniques  que  l'on  puisse  introduire 
dans  la  navigation  maritime,  on  ne  saurait  jamais,  hélas  !  supprimer 
entièrement  les  collisions  et,  par  suite,  les  conflits  et  contestations  de 
toutes  sortes.  La  création  de  tribunaux  maritimes  internationaux, 
réclamés  depuis  nombre  d'années,  permettra  de  résoudre,  d'une 
manière  rapide  et  équitable,  les  litiges  entre  sujets  de  nationalités 
différentes  et  de  donner  à  ces  litiges  des  solutions  plus  conformes  au 
droit  des  gens. 

Je  prierai  donc  M.  le  Président  de  la  5*  Section  de  bien  vouloir  sou- 
mettre à  l'approbation  du  Congrès  les  deux  vœux  suivants  :• 

1<>  Le  VU*  Congrès  international  de  navigation  émet  le  vœu  de  voir 
créer,  à  bref  délai,  un  bureau  maritime  international  ayant  pour  but 
d'étudier  tous  progrès  techniques,  tous  règlements  et  toutes  méthodes, 
aptes  à  réduire,  le  plus  possible,  le  nombre  et  la  gravité  des  abordages 
et  collisions  en  mer. 
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Il  espère  que  le  projet  de  règlement  uniforme,  élaboré  par  les 
délégués  de  tous  les  Gouvernements,  sera  approuvé  par  une  conférence 
diplomatique  internationale,  qui  décidera  la  prise  en  considération  et 
le  vote  d'une  loi  par  les  chambres  législatives  de  chaque  nation  repré- 
sentée au  sein  de  la  conférence. 

^^  Le  Congrès  émet  également  le  vœu  que,  comme  corollaire  de  cette 
première  proposition,  la  conférence  diplomatique  décide  la  créa- 
tion de  tribunaux  maritimes  internationaux  pour  connaître  des  diffé- 
rends maritimes  survenus  entre  sujets  de  nationalités  différentes. 
(Applaudissements.) 

K.-lo  Président.  J'ouvre  la  discussion  sur  la  communication  de 
M.  Pesce.  Je  donne  la  parole  à  M.  Schwenn. 

H.  Sehwam.  Je  voudrais  ajouter  qu'il  est  nécessaire  de  créer  des 
tribunaux  disciplinaires.  Ainsi,  un  capitaine  perd  un  navire,  des  cen- 
taines de  personnes  perdent  la  vie.  Le  capitaine  revient  sauf  et  on  peut 
immédiatement  lui  conférer  un  autre  commandement,  sans  qu'on  ait 
examiné  la  question  de  ses  responsabilités. 

Ces  tribunaux  pourraient  faire  procéder  à. des  enquêtes  et  faire 
vérifier  que  les  engins  de  sécurité  :  phares,  bouées,  etc.,  fonctionnent 
régulièrement. 

K.  Pesoe.  Ces  points  rentreraient  dans  la  compétence  des  tribunaux 
maritimes,  prévus  dans  les  vœux  que  j'ai  formulés. 

K.  Fienry.  J'appuie  les  vœux  de  M.  Pesce.  Nous  sommes  encore  sous 
l'impression  causée  par  un  sinistre  effroyable;  nous  applaudirons  à 
toutes  les  mesures  qui  seront  prises  pour  éviter  de  pareils  désastres. 

Une  conférence  internationale  pourrait  étudier  ces  mesures  et  les 
conséquences  qu  elles  amèneraient.  C  est  là  une  idée  d'une  haute  portée 
humanitaire.  Je  remercie  M.  Pesce,  dont  la  compétence  est  très 
grande,  de  l'avoir  formulée  et  je  propose  de  la  soumettre  à  l'assemblée 
plénière. 

M.  le  Président.  Il  est  pris  acte  du  désir  de  M.  Fleury,  mais  le  règle- 
ment s'oppose  aux  votes  et  aux  conclusions  au  sujet  des  communica- 
tions non  portées  à  l'ordre  du  jour,  lesquelles  ne  peuvent  non  plus 
être  soumises  à  l'assemblée  plénière. 

H.  Pesce.  Le  Bureau  pourrait  déroger  au  règlement,  vu  la  portée 
générale  et  humanitaire  des  vœux.  Je  demande  qu'ils  soient  soumis  à 
l'assemblée  plénière. 
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te  Prûideiit.  Le  Bureau  n'a  pas  cette  compétence  ;  il  ne  peut  que 
mettre  votre  désir  à  qui  de  droit. 

rsonne  ne  demandant  la  paroiCi  nous  pouvons  considérer  nos 
s  comme  terniinés. 


Sensel:  Je  désire  revenir  en  quelques  mots  sur  la  résolution  prise 
courant  au  sujet  des  frais  et  péages  de  la  naviftation  maritime, 
ipuie  les  arguments  de  MM.  Plamant  et  Fleury;  et  je  propose  de 
e  en  tête  de  la  résolution  votée,  l'alinéa  suivant  :  «  La  perception 
ises  ou  des  péages  sur  la  navigation  maritime  n'est  justifiée  que 
le  rémunération  de  services  rendus.  » 

I  Gouvernements,  malheureusement,  ne  s'inspirent  pas  toujours 
tte  vérité  dans  l'établissement  des  taxes  et  péages. 


Couvreur.  Je  n'ai,  Messieurs,  d'autres  titres  que  l'âge  pour  me 
ettre  de  prendre  la  parole  en  votre  nom  à  la  fin  des  débats, 
.uis  persuadé  néanmoins  que  la  motion  que  je  vais  faire  aura 
approbation. 

<  discussions  ont  été  dirigées  d'une  façon  remarquable  par  M.  le 
lent.  Nous  étions  liés  par  un  règlement  dont  certains  ont  regretté 
nites  étroites.  M.  le  Président,  chargé  de  veiller  au  maintien  de 
ne  pouvait  que  la  faire  respecter,  mais  il  faut  reconnaître  qu'il 
donnée  l'interprétation  la  plus  large  et  la  plus  libérale,  et  que 
ébats  ont  eu  le  développement  et  l'ampleur  qu'ils  comportaient, 
is  vous  remercions  vivement,  Monsieur  le  Président,  de  la  manière 
guée  et  courtoise  dont  vous  avez  rempli  vos  fonctions  et  pour 
eil  si  cordial  que  vous  nous  aveu  fait  hier  à  bord  de  la  Princesse 
nline,  à  Anvers.  {Applaudissements.} 

Hfltto^,  M.  Couvreur  a  exprimé  en  excellents  termes,  une  partie 
que  je  voulais  dire,  je  m'associe  entièrement  aux  remerciements 
?ient  d'adresser  à  notre  dévoué  Président. 

début  de  nos  discussions,  je  me  suis  soumis  au  règlement  et  je 
as  insisté  au  sujet  du  rapport  que  j'ai  fait  comme  délégué  de  la 
bre  de  commerce  d'Anvers,  et  qui  ne  semblait  pas  s'écarter  du 
amme, 

s  vous  avez  entendu  aujourd'hui  soulever  la  question  de  l'aboli- 
es taxes,  et  c'est  fort  de  cette  circonstance  que,  passant  aux  vceus. 
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je  me  permets  d'en  formuler  un  que  je  voudrais  voir  introduire  à  la 
séance  plénière.  Oh  !  je  connais  le  règlement,  Monsieur  le  Président, 
mais  je  sais  que  les  règlements  sont  faits  pour  être  violés.  (On  ni.) 

M.  le  Président.  Vous  êtes  un  peu  trop  large.  [Nouvmxix  rires.) 

H-  Hertogs.  Les  vœux  peuvent  toujours  être  actes.  Je  demande  donc 
que  la  question  d'abolition  des  Uixes  et  péages  soit  réalisée  graduelle- 
ment, puis  totalement. 

J'exprime  ce  vœu  au  nom  de  la  Chambre  de  commerce  d'Anvers. 

En  mon  nom  personnel,  j'accepte  les  conclusions  de  la  bateUerie, 
je  les  appuie  et  m'y  rallie  entièrement;  elles  sont  d'accord  avec  les 
principes  que  je  défends. 

En  ce  qui  concerne  le  vœu  de  M.  Maas,  relatif  au  canal  d'Anvers  au 
Rhin,  je  l'appuie  également  de  toutes  mes  forces. 

M.  le  Président.  Je  suis  très  sensible  aux  paroles  bienveillantes  que 
viennent  de  m'adresser  MM.  Couvreur  et  Hertogs,  d'autant  plus  que 
tous  les  membres  de  la  Section  s'y  sont  chaleureusement  ralliés. 

Je  vous  en  exprime.  Messieurs,  mes  plus  sincères  remerciements  et 
si  je  puis  me  considérer  comme  ayant  mérité  ces  éloges,  je  me  sens 
largement  récompensé  de  la  tâche,  qu'avec  le  concours  si  dévoué  du 
Bureau  de  la  Section,  j'ai  réussi  à  remplir  à  la  satisfaction  de  l'assem- 
blée. Vous  m'avez  d'ailleurs,  Messieurs,  rendu  cette  tache  facile  par 
votre  courtoisie.  A  mon  tour,  je  vous  remercie  du  précieux  concours 
que  vous  avez  apporté  aux  délibérations  de  la  o«  Section.  (Applaudisse- 
ments.) 

—  La  séance  est  levée  à  11  h.  30. 
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SÉANCE  DU  BUREAU  DU  CONGRÈS 


JEÏÏDI  28  JTJILLBT   (matin). 


Le  Bureau  du  Congrès  s'est  réuni,  dans  la  matinée  du  jeudi,. au  Palais 
des  Académies. 

MM.  les  Présidents  des  Bureaux  des  Sections,  ainsi  que  plusieurs 
membres  ayant  pris  part  à  l'organisation  de  Congrès  de  navigation, 
avaient  été  priés  d'assister  à  la  réunion. 

K.  Helleputte,  Président  général  du  Congrès,  préside  la  séance,  ayant 
à  ses  côtés  MM.  De  Eote,  Président  général,  Dufonrny.  Secrétaire  géné- 
ral. Lambin  et  ChriBtophe,  Secrétaires-adjoints. - 

Sont  présents,  comme  membres  du  Bureau  du  Congrès  : 

MM.  les  Vice-Présidents  :  Dadont  (République  Argentine),  Bnss  (Au- 
triche), Ton  Zerboni-SpoBetti  (Autriche),  Chen  Ngen  Tao  (Chine),  Wan- 
germée  (Congo),  de  Loehr  (Commission  du  Danube),  Corthell  (États- 
Unis),  Holtz  (France),  Couvreur  (France),  Hawkshaw  (Grande-Bretagne), 
de  Csôrgeô  (Hongrie),  Bota  (Italie),  Ito  Toshigoro  (Japon),  Conrad  (Pays- 
Bas),  Hendes-Gnerreiro  (Portugal),  de  Timonoff  (Russie)  et  de  Morlot 
(Suisse). 

MM.  les  Secrétaires  :  Pwoheok  (Allemagne),  Bœdiger  (Hongrie)  et  de 
HcorBchèlmann  (Russie). 

Assistent  également  à  la  séance  : 

MM.  Debeil,  Président  de  la  1^  Section;  Kailliet,  Président  de  la 
S*  Section;  Bovie,  Président  de  la  4^  Section,  ainsi  que  MM.  Gobert 
(Belgique),  Hilken  (Allemagne),  Marshall-Stevens  (Grande-Bretagne), 
Merkens  (Allemagne),  Qainette  de  Boohemont  (France),  Temon-Har- 
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ignel,  Wheeler  (Grande-Bretagne)  et  Wittich  (Aile- 
ouverte  à  9  h.  15. 

L'objet  (Fe  cette  réunion  est  de  discuter  certaines 
'es  à  l'o^nisalion  des  futurs  Congrès,  questions 
ble  d'examiner  dans  une  séance  du  Bureau,  plutôt 
e  plénière,  oii  le  très  grand  nombre  des  personnes 
Etîner  la  confusion  dans  la  discussion, 
ce  point,  je  liens  à  remercier  les  délégations  des 
'angers  de  la  part  si  active  qu'elles  ont  prise  aux 
i  de  Bruxelles. 

présents  avaient  des  critiques  à  faire  ou  des  obser- 
r,  relalivemcnt  à  l'organisation  soit  des  travaux 
•  excursions,  je  leur  serais  très  reconnaissant  de 
es  communiquer.  Nous  nous  efforcerions  d'en  tenir 
irs  suivants. 

nd  déclarent  l'organisation  de  ce  Congrès  des  plus 
organisateurs  ont  droit  à  tous  les  éloges  et  le  succès 
nt.  (Assentiment  général.) 

M.  Léon  .Somzce  a  fait  parvenir  aux  membres  du 
sur  les  moyens  d'éviter  les  abordages  et  collisions 
nent  du  Congrès  ne  permet  pas  la  discussion  de 
tance,  mais  elle  doit  être  signalée  à  l'attention  toute 
jnbres. 


,  ouverte  sur  l'objet  précis  de  la  séance. 

qu'il  regrette  beaucoup  de  ne  pouvoir  parler  en 
.  Congrès  de  La  Haye  et  i!  a  assisté  à  la  discussion 
clusion  la  fusion  des  Congrès  de  navigation  inté- 

Les  adhésions  que  cette  idée  rencontre  aujourd'hui 
t  alors  raison.  Il  croit  néce.'^saire  d'assurer  la  perma- 

au  moyen  d'une  organisation  permanente.  C'est 
nisation  que  le  V|[<'  Congrès,  qui  devait  se  réunir 
é  ajourné  à  cette  année.  Il  propose  le  vœu  suivant  : 
lie  :  i"  Uu'une  oi^nisation  permanente  des  Congrès 
ablie; 
e  de  celte  organisation  fût  Bruxelles; 


np»"^*     ■•"    II"      ■     '•■■  —f-w—^~^ y—    --rr   -  — -» ■ — *     î^ "  "  "  1—,  »■ -     m    -    -       -    ^       - -.     «r- ~^i     1 ■    » "  ^    — » ; 


—  537  — 

«  3^  Que  cette  organisation  permanente  fût  adoptée  par  le  Congrès; 

«  4®  Que  le  Comité  qui  s'est  chargé  de  l'organisation  du  Congrès  de 
Bruxelles  se  chargeât  en  même  temps  de  l'organisation  permanente; 

«  5^  Que  la  langue  française  fût  choisie  comme  langue  officielle  du 
Congrès  dans  laquelle  seraient  imprimés  tous  les  documents.  » 

M.  Wittich  expose  que  le  Comité  du  Central-Verein  fur  Hebung  der 
Deutschen  Fluss-  und  Kanal-Schiffahrt  a  fait  une  proposition  impor- 
tante, qui  est  actuellement  entre  les  mains  de  tous  les  membres  du 
Congrès.  / 

On  a  déjà  établi,  dit-il,  des  commissions  permanentes  qui,  dans  la 
pratique,  n'ont  pas  donné  dd?  résultats  très  satisfaisants. 

M.  Wittich  demande  qu'il  y  ait  moins  de  Sections  qu'actuellement, 
pour  que  la  discussion,  dans  chacune  d'elles,  porte  sur  un  plus  grand 
nombre  de  questions. 

^L'idéal  serait  que  le  Bureau  qui  a  organisé  un  Congrès  soit  le  centre 
non  permanent,  mais  provisoire,  de  l'organisation  du  futur  Congrès. 

11  émet  donc  le  vœu  qu'il  n'ait  pas  d'organisation  absolument  per- 
manente. 

K.  Qttinette  deBochemont  dit  que  le  Congrès  des  travaux  maritimes 
qui  s'est  tenu  à  Paris  en  1889,  avait  nommé  une  commission  perma- 
nente, qui  comprenait  notamment  :  M.  Conrad,  M.  Vernon-Harcourt 
et  lui-même.  L'idée  n'a  pas  donné  de  résultats  bien  satisfaisants. 
M.  Quinette  de  Rochemont  croit  donc  préférable  de  ne  pas  trancher 
la  question  au  pied  levé.  11  faut  l'étudier  et  il  propose  de  nommer  une 
commission  pour  faire  cette  étude. 


Marshall-Stevens  se  rallie  à  l'idée  de  H.  Wheeler,  invoquant 
l'exemple  de  ce  qui  s'est  passé  après  le  Congrès  de  Manchester.  11  pré- 
conise également  la  création  d'un  journal  par  les  soins  du  bureau 
permanent  à  instituer,  journal  qui  paraîtrait  tous  les  trois  mois,  par 
exemple,  et  qui  entretiendrait  les  relations  entre  les  différents 
membres. 

M.  Wittich  demande  que  les  trois  langues  :  française,  anglaise  et 
allemande,  soient  déclarées  langues  officielles  du  Congrès;  que  les 
documents  et  les  discours  soient  traduits  dans  ces  trois  langues.  11  y  a 
un  grand  nombre  de  spécialistes,  dans  les  différents  pays,  qui  ne  con- 
naissent pas  les  trois  langues.  Cette  mesure  serait  donc  très  utile  au 
point  de  vue  de  la  diffusion  des  travaux  du  Congrès. 

H.   Vernon-Harcourt  aurait  quelques  réserves  à  faire  au  sujet  de 


i  -638  - 

T  l'opinion  émise  par  M.  Quinette  de  Rochemont  boi 

■  permanente  du  Congrès  des  travaux  maritiines. 

P  Si  celle-ci  n'a  pas  abouli,  c'est  peut-ôli-e  à  cause  de 

j,  du  défaut  de  budget,  ce  qui  est  un  point  fondamenta 

I  proposition  de  ne  pas  statuer  sur-le-champ  et  de  ren 

p- ,  à  prendre  à  une  prochaine  session.  On  pourra,  d'ici  là 

'■  tion  et  préparer  un  rapport  à  son  sujet, 

!.  H.  de  Ttmonoff  appuie  la  proposition  de  M.  W 

'  manière  de  conserver  une  organisation  internationale 

centre  fixe  permanent  pour  cette  organisation.  Il  c 
Congrus  international  des  Chemins  de  feP,  réputé  le  i 
qui  a  sa  commission  permanente  à  Bruxelles,  ctcelu 
internationale  pour  l'essai  des  matériaux,  qui  a  adopl 
nisation. 

Il  n'y  a  donc  qu'à  imiter  ce  qui  a  été  fait,  pour 
bonne  voie.  Mais  il  est  évident  qu'une  question  auf 
être  tranchée  en  une  séance.  Il  faut  l'étudier,  et,  sur 
appuyant  la  proposition  de  M.  Wheeler,  il  trouve 
de  Rochemont  a  raison.  On  pourrait  donc  nommer 
composée,  par  exemple,  des  membres  du  Bureau  di 

H  Conrad  revient  à  la  question  de  la  traduction 
dans  les  trois  langues.  C'est  une  tûche  extrêmemei 
qu'impossible.  Il  est  très  rare  que  les  auteurs  soient 
ductions  de  leurs  rapports  :  ils  font  autant  de  correct 
mots,  si  bien  qu'à  La  Haye,  nous  étions  tentés  de  leur 
traduisez  vous-même,  h  (On  rit.)  C'est  à  ceux  qui  en  oi 
faire  la  Iraduclîon,..,  à  moins  que  d'apprendre  les 
qui  serait  le  mieux. 

M.  Conrad  insiste  sur  vf.  fait  qu'un  Congrès  perman 
l'idée  de  membres  permanents  versant  une  cotisation 

H.  Wittich  demande  simplement  que  l'on  tradui 
langues  les  comptes  rendus  des  Congrès,  mais  non  les 
avant  la  session,  et  aussi  les  discours  prononcés  dan 
générales. 

U.  BtisB  croit  qu'il  sutfît  de  publier  dans  les  t 
conclusions  vol^'es  par  le  Congrès.  Ceci  est  très  possib 
Ouant  h  la  traduction  des  discours,  je  donne,  dit-il,  I 
la  faire  faire  par  un  interprète  payé,  assistant  aux  s' 
mais  seulement  si  quelqu'un  l'exige,  et  ce  sera  en  réa 
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M.  le  Président  résume  la  discussion.  Une  proposition  avait  été 
formulée  par  M.  Wheeler,  tendant  à  la  constitution  d'une  commission 
permanente  des  Congrès. 

Un  amendement  y  a  été  introduit  qui  charge  une  commission 
d'étudier  la  question  pour  le  prochain  Congrès.  . 

M.  Wheeler  n'insiste  pas  pour  qu'il  soit  donné  suite  à  sa  proposi- 
tion. Tout  le  monde  paraît  donc  d'accord  sur  ce  point.  L'amendement 
est  adopté  à  l'unanimité. 

Reste  à  examiner  comment  sera  composée  cette  commission. 

H.  BuiM  propose  que  ce  soit  la  Commission  d'organisation  du 
Congrès  actuel,  qui  s'adjoindrait  les  membres  dont  la  collaboration 
lui  paraîtrait  utile. 

M.  de  Bote  dit  qu'il  n'est  pas  possible  que  c«  soit  la  Commission 
d'organisation  actuelle,  exclusivement  belge,  qui  devienne  cette  com- 
mission d'étude.  Il  faut  que  tous  les  pays  y  soient  représentés.  Pour- 
quoi donc  ne  pas  prendre  tout  le  Bureau  actuel,  comme  le  propose 
M.  de  Timonoff? 

M.  Manhall-Stevens  propose  que  la  commission  d'étude  soit  formée 
des  organisateurs  des  C^ongrès  qui  se  sont  déjà  tenus  dans  les  divers 
pays,  auxquels  on  adjoindrait  deux  ou  trois  représentants  des  pays  qui 
n'ont  pas  eu  de  Congrès. 


[.  de  Timonoff  appuie  l'idée  de  M.  de  Rote.  Il  estime  que  le  Bureau 
du  Congrès  doit  former  cette  commission  et  il  espère  qu'elle  aura  une 
réunion  avant  la  clôture  de  la  session. 


;.  Dnolont  appuie  également  cette  proposition.  A  propos  du  projet 
de  règlement  distribué  par  le  CentralrVerein,  il  fait  remarquer  que  le 
Congrès  doit  être  non  seulement  européen,  mais  international  et  qu'il 
doit  s'intéresser  à  ce  qui  se  fait  en  Amérique  aussi  bien  qu'en  Chine 
et  au  Japon.  Le  délai  de  trois  mois  prévu  à  l'article  3  du  projet  pour 
l'approbation  du  programme  des  travaux  est  insuffisant  pour  l'Amé- 
rique :  il  faut  au  moins  quatre  ou  cinq  mois. 

—  Un  certain  nombre  de  membres  donnent  leur  avis. 

M.  le  Président  résume  les  différentes  propositions  relatives  à  la 
nomination  de  la  commission  d'étude. 

Le  Bureau  du  Congrès  actuel  serait  désigné  comme  commission  pro- 
visoire. Il  s'adjoindrait  les  personnes  qu'il  jugerait  nécessaires,  dans 
les  différents  pays.  Ces  personnes  seraient  choisies  de  préférence  parmi 
les  organisateurs  des  précédents  Congrès. 


.  ' 
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La  question  des  langues  est  renvoyée  à  l'examen  de  cette  commis- 
sion. Toutefois,  i|  est  entendu  que,  pour  ce  qui  concerne  le  Congrès 
actuel,  il  sera  donné  satisfaction  au  vœu  de  M.  Russ  et  que  les  conclu- 
sions votées  seront  traduites  en  allemand  et  en  anglais  (*). 

M.  Dufovrny  demande  si  Ton  ne  pourrait  désigner  immédiatement 
les  membres  qui  feront  partie  de  la  commission  d'étude. 

M.  de  Rote  ne  voit  pas  comment  cette  organisation  va  fonctionner. 
Ce  ne  sera  pas  par  des  réunions  :  on  ne  peut  se  déplacer  de  si  loin 
pour  des  séances  d'une  heure  ou  deux.  Ce  sera  donc  par  correspon- 
dance que  s'eftectueront  les  échanges  d'idées.  Le  centre  sera  Bruxelles. 
La  Commission  ne  devrait  sans  doute  se  réunir  qu'une  fois  avant  le 
prochain  Congrès.  (Approbation,) 


;.  DiLfoumy  propose  d'adresser  les  mémoires  et  notes  traitant  de  la 
question  à  résoudre  au  Secrétariat  du  Bureau  actuel  qui  les  étudiera, 
les  discutera,  les  coordonnera  pour  les  présenter  à  l'état  de  rapport, 
avant  la  réunion  du  prochain  Congrès,  aux  différents  membres  de  la 
Commission  d'étude,  afin  que  les  conclusions  en  soient  en  quelque  sorte 
admises  par  tout  le  monde  avant  d'être  soumises  à  la  réunion  de  Paris. 

M.  Conrad  trouve  cette  idée  très  pratique 

M.  Wittich  croit  qu'il  sera  bien  difticilc  de  tout  faire  par  correspon- 
dance :  les  votes,  par  exemple. 


'..  de  Bote  dit  qu'il  faut  être  pratique  et  non  pas  parfait  en  théorie. 
On  peut  se  mettre  d'accord  par  correspondance.  S'il  y  a  une  question 
trop  délicate  nécessitant  une  discussion,  on  pourra  parfaitement  tenir 
une  réunion,  par  exemple  vingt-quatre  heures  avant  le  prochain 
Congrès. 

M.  le  Président.  M.  Wittich  ne  fait  pas  d'opposition  à  cette  propo- 
sition ? 

M.  Wittich.  Qui  vivra  verra  !  je  m'y  rallie. 

—  La  proposition  de  MM.  de  Rote  et  de  Timonoff  est  adoptée  à 
l'unanimité. 

La  discussion  est  close.  La  parole  est  à  M.  Couvreur. 

* 

(*)  Ces  traductions  sont  données  dans  le  présent  volume,  en  annexe  au 
procès-verbal  de  la  séance  plénicre  de  clôture. 
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H.  Convréur  dit  qiie  s'il  prend  la  parole  à  la  placé  du  chei'  dé  la 
Délégation  française^  c'est  que  la  Chambre  de  commerce  de  Paris  lui  a 
donné  mission  de  demander  au  Congrès  de  se  réunir,  en  1900,  à  Paris, 
L'Exposition  est  l'occasion  de  ce  tour  de  faveur. 
^  La  Chambre  de  commerce  de  Paris  interviendra  comme  elle  est 
intervenue  en  1892.  Nous  tâcherons  de  faire  pour  le  mieux,  sans  vous 
promettre  de  faire  aussi  grand  qu'ici.  La  Belgique  a  cette  bonne  for- 
tune d'avoir  pu,  malgré  l'exiguité  de  son  territoire,  rayonner  sur  le 
monde  entier  :  c'est  une  belle  victoire. 

En  venant  à  Paris,  Messieurs,  vous  serez  chez  vous.  Nous  serons  le 
cadre.  Nous  le  ferons  aussi  brillant  que  possible,  nous  vous  donnerons 
la  synthèse  de  ce  siècle,  et  ce  n'est  pas  là  un  point  de  vue  exclusive- 
ment français. 

M.  Couvreur  ajoute  qu'il  éprouve  vivement  le  regret  de  ne  connaître 
qu'une  seule  langue.  Mais  il  dit  du  fond  du  cœur  :  Messieurs,  venez 
tous  à  Paris  en  1900.  Vous  serez  reçus  comme  des  amis  et  vous  serez, 
non  chez  nous,  mais  chez  vous.  (Vifs  et  unaniine^  applaudissements.) 

M.  Qninette  de  Kochemont  donne  lecture  d'une  lettre  de  M.  Gariel,  le 
priant  au  nom  du  Commissaire  général  de  l'Exposition,  d'assurer  le 
Congrès,  que  s'il  décide  de  se  réunir  à  Paris  en  1900,  le  concours  de 
la  Commission  de  l'Exposition  lui  est  tout  acquis.  Le  Congrès  serait 
tenu  dans  le  Palais  spécialement  réserve  à  cet  usage.  (Applaudisse- 
ments unanimes.) 

—  La  proposition  de  M.  Couvreur  est  votée  par  acclamations» 


* 
*    * 


M.  le  Président  fait  connaître  que  les  décisions  qui  viennent  d'être 
prises  doivent  être  soumises  à  la  ratification  de  l'assemblée  piénière  de 
clôture.  Elles  pourraient  recevoir  la  forme  suivante  : 

//  est  institué  une  Commission  d'étude  ayant  pour  but  itélahorer  un 
projet  d^organisation  pei-manente  des  Congrès  internationaux  de  naviga* 
tion. 

Cette  Commission  se  compose  du  Bureau  du  VIP  Congrès  interna- 
tional de  navigation,  tenu  à  Bruxelles,  auxqtuls  sont  adjoints  les  pro- 
moteurs des  Congrès  antérieurs,  savoir  :  MM.  Gobert,  Marshall-Stevens^ 
Merkens,  Qninette  de  Rochemont,  Vemon-Harcourt,  Wittich. 

Elle  aura  le  droit  de  s'adjoindre  d'autres  personnes  dans  différents 
pays. 


-  542  - 

Elle  fera  un  rapport  mr  ses  travaux  au  prochain  Congrès. 
Le  prochain  Congrès  de  navigation  se  tiendra  à  Paris  en 
—  Toutes  ces  propositions  sont  adoptas  à  l'unanimité. 


M.  Ross  dépose  quatre-vingts  exemplaires  d'un  travail 
D"  R.  Heller,  W.  Mager  et  H.  von  Schrôtter,  traitant  des  i 
taires  à  admettre  pour  les  travaux  à  l'air  comprimé. 

II  demande  que  ces  exemplaires  soient  distribués  aux  D 
Gouvernements  et  que  le  Secrétariat  veuille  bien  insère 
procès-verbaux  du  Congrès  une  lettre  de  lui,  exposant  l'iii 
question  (')■ 

M.  le  FréBident  remercie  M.  Russ  de  cette  communicatioi 
point  de  vue  humanitaire.  Il  est  persuadé  que,  bien  que  la] 
ne  figure  pas  au  programme  du  Congrès,  elle  sera  fav 
accueillie  (*). 


H.  Wittich  demande  qu'il  soit  bien  entendu  que  la  Comi 
vient  d'être  nommée  n'a  pas  à  s'immiscer  dans  l'organiaatii 
grès  de  Paris. 

Il  est  rappelé,  sur  observation  de  M.  Holte,  que  la  C 
d'étude  n'a  pas  à  s'occuper  du  Congrès  de  Paris,  qui  sei 
d'après  les  anciens  errements. 

—  La  séance  est  levée  à  H  heures. 


i';  I.n  tommiinicaliim  de  MH.  Iloller,  Mager  cl  von  Sihrotler 
ilans  les  A  nnalei  des  Travaux pubtics  de  BiU/ique [rasciculc  d'oi 

p  7*3j. 
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ANNEXE 
AU  PROCÈS- VERBAL  DE  LA  SÉANCE  DU  BUREAU 


Lettre  de  M.  V.  Ross  (Traduction). 


A  Messieurs  les  Présidents  généraux  du  F//«*  Congrès  international 
de  navigation,  à  Bruxelles. 

Sur  rinitiative  de  M.  le  Professeur  Docteur  Léopold  von  Schrôtter  de 
Vienne,  on  a  entamé  au  printemps  de  1895  des  recherches  au  sujet  des 
conditions  hygiéniques  du  travail  dans  Fair  comprimé.  L'occasion  en 
fut  fournie  à  la  Commission  I.  R.  de  la  régularisation  du  Danube 
par  la  construction  d'une  grande  écluse  à  Nussdorf,  travail  qui  exigeait 
la  fondation  à  Tair  comprimé  de  24  ouvrages,  dont  quatre  à  plus  de 
25  mètres  sous  le  zéro  des  eaux. 

Les  nombi;pux  cas  de  maladie  intervenus  à  ces  travaux,  et  dont  deux 
ont  été  suivis  de  mort,  furent  causes  que  M.  Hermann  von  Schrôtter, 
assistant  de  clinique,  docteur  en  philosophie  et  médecine  et  ses  deux 
collaborateurs,  MM.  les  docteurs  en  médecine,  W.  Mager  et  R.  Heller, 
qui  étaient  chargés  desdites  recherches,  étendirent  leur  étude  au 
moyen  d'investigations  expérimentales  et  soumirent  les  questions  à 
envisager  à  un  examen  approfondi  au  point  de  vue  clinique  portant  prin- 
cipalement sur  les  influences  pathologiques  des  variations  rapides  de  la 
pression  de  Fair. 

Ces  recherches,  qui  ont  reçu  l'appui  du  Ministère  L  R.  de  l'Intérieur 
et  du  Ministère  L  R.  des  Cultes  et  de  l'Instruction  publique,  et  qui 
paraîtront  sous  peu  sous  forme  de  monographie,  ont  servi  à  élaborer 
des  prescriptions  hygiéniques-prophylactiques  en  vue  de  prévenir  défi- 
nitivement les  tristes  maladies  dues  aux  variations  de  pression  de  l'air, 
prescriptions  que  les  auteurs,  déterminés  en  cela  par  Viniérêt  actuel 
considérable  et  la  grande  importance  pratique  de  la  question,  livrent  dès 
maintenant  a  la  publicité  sous  forme  d'un  règlement. 

Un  fait  qui  prouve  qu'il  est  plus  que  temps,  aujourd'hui,  de  faire 
observer  avec  la  plus  grande  rigueur  les  mesures  de  précaution  pres- 
crites, d'après  les  données  de  la  science,  en  vue  de  prévenir  les  cas  de 
maladie  et  de  mort,  c'est  que  les  auteurs  ont  pu  relever,  tant  dans  les 
publications  que  dans  les  communications  officielles  des  Etats  civilisés, 
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i87  cas  de  mort  qui  se  sont  produits  en  ces  derniers  temps  dans  les 
divers  pays,  par  suite  de  l'emploi  de  Tair  comprimé. 

Comme  le  démontrent  les  auteurs,  on  s'est  contenté  jusqu'ici,  pour 
des  raisons  d'économie,  de  demi-mesures,  sans  con^dérer  pratiquement 
toute  la  portée  du  principal  facteur  :  la  décorhpi'cssion  lente.  Cette 
dernière  précaution  convenablement  appliquée  aurait  pu  rendre  super- 
flus tous  les  autres  «  subterfuges  »  prophylactiques. 

Le  point  capital  réside  donc,  d'après  les  prescriptions  élaborées  par 
M.  le  0*"  von  Schrôtter  et  par  ses  collaborateurs,  dans  la  décompres- 
sion SUFFISAMMENT  LENTE  ET  UNIFORME,  de  2  minUtCS  pOUr  Cha(]Ue  DIXIÈME 

d*atmosphère  de  surpression  ou  par  mètre  de  profondeur  d'eau;  les 
auteurs  réclament,  en  outre,  l'emploi  d'un  sas  sanitaire  ou  de  recom- 
pression  particulier,  pour  le  transport  des  ouvriers  devenus  malades 
dans  l'air  comprimé,  ainsi  que  pour  le  casei^nement  et  la  surveillance 
médicale  pennanente  de  ces  ouvriers  lorsque  les  fondations  se  font  à  plus 
de  iî)  mètres  de  profondeur  ;  le  tout  suivant  les  dispositions  exposées  en 
détail  et  exactement  précisées  dans  le  règlement. 

Ainsi  que  me  l'assure  M.  te  D*"  von  Schrôtter  y  on  n'aura  plus  à 
regretter  aucun  cas  de  maladie  en  observant  strictement  les  règles 
prescrites,  ce  qui  est  d'une  grande  importance  eu  égard  à  l'extension 
considérable  que  prend  actuellement  partout  la  construction  à  l'air 
comprimé. 

Je  remets  au  Bureau  du  Congrès  quatre-vingts  exemplaires  de  ce 
projet  de  règlement  qui  représente  le  fruit  d'études  poursuivies  pendant 
plus  de  deux  ans  et  basées  sur  des  renseignements  personnels,  avec 
prière  de  les  faire  parvenir  aux  Délégués  des  Gouvernements.  Ce  règle- 
ment a  été  publié,  d'après  le  texte  paru  récemment  dans  le  Zett- 
schrift  fur  Unfallheilkwide,  accompagné  de  la  traduction  en  anglais  et 
en  français,  par  la  librairie  A.  Hôlder  à  Vienne. 

Veuillez  agréer,  Messieurs,  l'assurance  de  ma  considération  très 
distinguée. 

(S.)  D»^  Russ. 

Bruxelles,  le  28  juillet  1898. 


PROCÈS  -VERBAL. 


DE    LA 


SECONDE    SEANCE    PLENIERE 

/ 
(SÉANCE  DE  CLOTURE) 

SAMEDI  *30  JUILLET  (après-midi). 


M.  De  Bote,  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Président 
général  du  Congrès,  occupe  la  présidence. 

Ont  également  pris  place  au  fiureau  :  M.  De  Bruyn,  Ministre  de  TAgri- 
culture  et  des  Travaux  publics.  Président  d'honneur  du  Congrès, 
M.  Helleputte,  Président  général,  M.  Dufoumy,  Secrétaire  général, 
MM.  Lambin  et  Christophe,  Secrétaires-adjoints,  et  M.  Gobert,  Membre 
de  la  Commission  d'organisation. 

Sur  l'estrade  et  dans  les  loges,  MM.  les  Membres  étrangers  du  Bureau 
du  Congrès,  MM.  les  Membres  des  Bureaux  des  Sections,  MM.  les  Délé- 
gués du  Gouvernement  belge  et  des  Gouvernements  étrangers  ont 
repris  les  places  qui  leur  avaient  été  réservées  lors  de  la  première 
séance  plénière. 

La  salle  est  occupée  par  une  assistance  très  nombreuse. 

—  La  séance  est  ouverte  à  3  h.  30. 

M.  le  Président.  Nous  allons  examiner  les  propositions  présentées 
par  les  Sections,  comme  conclusion  des  débats  qui  ont  eu  lieu  sur  les 
différentes  questions  du  programme. 

J'accorderai  la  parole  successivement  à  chacun  des  Rapporteurs 
généraux  auxquels  les  Sections  ont  confié  le  soin  de  soutenir  les 
conclusions  qu'elles  ont  votées. 

Je  prie  ces  Messieurs  d'être  aussi  brefs  que  possible  dans  leurs 
développements,  le  temps  dont  nous  disposons  ne  nous  permettant 
pas,  eu  égard  au  grand  nombre  de  questions  à  examiner,  d'entrer  dans  le 
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détail  des  discussions.  Pour  les  questions  qui  paraissent  ne  pas  devoir 
soulever  d'objections,  MM.  les  Rapporteurs  généraux  pourront  même 
se  borner  à  donner  lecture  des  conclusions. 

La  parole  est  à  M.  Fendius,  Rapporteur  général  de  la  première 
Section  pour  la  1™  et  la  2*  questions. 

PREMIÈRE    SECTION. 
Rivières  canalisées 


Rapport    de    M.    Fe  dius 

sur  la  î^  question. 

RELÈVEMENT  DU  NIVEAU  DE  LA  RETENUE  d'uN  BARRAGE  EXISTANT. 

Moyens  d^exécution  à  employer  pour  entraver  le  moins  possible  la  navi- 
gation et  pour  réduire  le  coût  des  transformations  des  appareils  de 
retenue. 

La  première  question  a  fait  Tobjet  de  trois  rapports  qui,  tout  en 
signalant  les  procédés  d'exécution  moyennant  lesquels  le  relèvement 
de  la  retenue  a  été  réalisé  ou  projeté  à  différents  barrages,  s'accordent 
à  établir  que  la  question  ne  comporte  que  des  solutions  d'espèce. 

M.  Roloff  expose  que  l'augmentation  du  mouillage  des  rivières  cana- 
lisées du  nord  de  l'Allemagne  ne  semble  pas  comporter  l'approfondis- 
sement du  lit,  les  dragages  ne  donnant  le  plus  souvent  que  des  résul- 
tats incei*tains.  Il  envisage  ensuite  la  question  du  relèvement  des 
retenues  des  barrages,  au  point  de  vue  de  la  situation  générale  et  de 
l'état  de  conservation  des  éléments  constitutifs  d'un  radier  et  des  trans- 
formations à  apporter  aux  engins  de  fermeture.  Il  résume  et  confirme 
à  cet  égard  ce  qui  a  été  exposé  dans  son  rapport. 

M.  Fendius  fait  observer  que  le  relèvement  de  la  retenue  est  forcé- 
ment limité  par  le  dispositif  et  les  dimensions  des  engins  mobiles, 
lesquels,  en  toute  circonstance,  doivent  se  prêter  à  une  manœuvre 
facile.  Il  demande  si  dans  l'hypothèse  d'un  relèvement  dépassant  la 
retenue-limite  de  S^'TS  que  M.  RoloflF  signale  dans  son  rapport, 
l'emploi  d*aiguilles  en  fer  peut  se  justifier  et  si  des  essais  en  ont  con- 
firmé le  bon  usage. 

M.  Roloff  déclare  que  l'essai  d'aiguilles  en  fer  a  fourni  de  bons 
résultats  sur  l'Ems,  mais  qu'une  expérimentation  plus  décisive  s'im- 
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poserait  avant  de  pouvoir  trancher  la  question  de  l'emploi  pratique 
d'aiguilles  métalliques. 

M.  Caméré  fait  remarquer  que  des  essais,  tentés  sur  la  Seine  à  une 
date  déjà  ancienne,  avaient  porté  sur  des  aiguilles  métalliques  en  forme 
de  tubes;  ils  ont  donné  de  mauvais  résultats  et  n'ont  pas  été  renouvelés. 

M.  Pavie  signale  que  l'expérience,  acquise  sur  un  certain  nombre 
de  barrages  en  France,  permet  de  recommander  et  de  garantir  l'emploi 
d'aiguilles  de  grandes  dimensions,  pourvu  qu'elles  soient  du  système 
dit  a  à  crochets»,  dont  il  rappelle  sommairement  le  fonctionnement 
et  les  avantages. 

Sur  la  Marne  on  emploie  couramment  des  aiguilles  de  i^oO  et 
de  0"10  à  O^H  d'équarrissage,  pesant  en  moyenne  4S  kilogrammes. 
On  utilise  même,  sur  certains  barrages,  des  aiguilles  de  5^20  et  de 
0"125  d'équarrissage  dont  le  poids  atteint  60  kilogrammes,  y  compris 
les  ferrures. 

M.  Fendius  rappelU  sommairement  dans  quelles  circonstances  spé- 
ciales la  question  de  l'exhaussement  des  barrages  se  pose  pour  la 
Meuse  belge. 

Ce  relèvement  a  principalement  pour  but  de  retarder  les  manœuvres 
d'abatage,  et  de  ramener  les  manœuvres  a  un  régime  aussi  uniforme 
que  possible  pour  tous  les  barrages. 

En  ce  qui  concerne  les  moyens  d'exécution  que  comportera 
l'exhaussement,  de  0°"50,  des  barrages  qui  n'accusent  actuellement 
qu'une  retenue  de  â^eo  sur  le  seuil,  ils  dépendent  essentiellement  de 
l'importance  des  travaux  à  effectuer  en  vue  de  garantir  la  résistance 
des  radiers. 

Le  Rapporteur  établit  que  les  projets  d'exhaussement  des  barrages 
de  la  Meuse  inférieure  pourront  être  menés  à  bonne  fin  moyennant  les 
procédés  d'exécution  connus  :  le  caisson  étanche  et  mobile  et,  au 
besoin,  le  recours  à  l'air  comprimé  pour  les  transformations  que 
comporte  le  radier. 

M.  Pavie  complète  son  rapport  sur  la  1"  question  par  quelques 
explications  d'ordre  technique. 

Le  troisième  Rapporteur,  M.  Marten,  se  réfère  à  son  rapport  et  insiste 
sur  le  résultat  très  satisfaisant  obtenu  par  les  travaux  de  dragage  et  de 
régularisation  effectués  à  la  Severn  en  vue  d'augmenter  le  mouillage 
de  cette  rivière  et  d'améliorer  le  régime  de  ses  crues. 

La  Section  adopte  finalement,  sur  les  propositions  de  son  Bureau, 
les  conclusions  suivantes  : 

1"^  Le  relèvement  du  plan  d*eau  d'un  barrage  mobile  dans  des  limites 
ne  dépassant  pas,  en  général^  0^50  à  0^60,  est  une  ovération  facilement 
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réalisable,  sans  dépenses  excessives,  et  qui  peut  s'exécuter  par  i^ , 

ordinaires  sans  gène  pour  la  navigation,  quel  que  soit  le  système  de 
fermeture  du  barrage; 

2»  Les  conditions  essentielles  que  doit  remplir  le  barrage  transformé 
sont  : 

Radier  donnant  toute  garantie  de  sittbililé  et  des  ancrages  capables  de 
subir  Caugmentation  des  efforts  résultant  du  reièvemenl  de  la  tenue  et 
de  la  transfoi-malion  des  engins  de  fermeture; 

3"  En  cas  (tinsuffisance  du  radier  ou  des  ancrages,  Vimportance  du 
travail  augmente  considéiablemejit  et  nécessite,  pour  le  maintien  de  la 
navigation,  la  construction  de  batardcaux  gài&atii:  ou  temploi  de  caisses 
étanckes,  et  même  le  recours  à  Pair  comprimé; 

i"  I^  relèvement  du  plaa  ({eau  augmente  la  difficulté  des  manœuvres 
et  nécessite  une  surveiltatice  plus  grande  si  on  veut  éviter  la  st^meision 
des  terrains  liperains;  il  a  par  contre  le  très  grand  avantage  de  rendre 
les  manœuvres  moins  fréquentes  au  grand  profit  3e  la  nai^igation  et  de  la 
conseitation  des  ouvrages; 

5"  L'augmentation  du  mouillage  réalisé  par  les  dragages  combinés 
avec  les  reetificalions  des  rives  peut,  dans  certaines  conditions  de  régime 
Sune  rivière,  fournir  une  solution  satisfaisante,  comme  te  montrent  les 
résultats  obtenus  sur  la  Severn,  en  Angleterre.  (Applaudissements.) 

X.  le  Président.  Personne  ne  demande-t-il  la  parole  sur  la  i"  ques- 
tion ? 
Je  mets  aux  voix  les  conclusions  proposées  par  la  Section. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

La  parole  est  continuée  à  M.  Fendius. 

Rapport    de    M.    Fendius 

sur  la  2°  question. 

CONSDUDATION   SES   RADIERS   DES    BARRAGES, 

Travaux  destinés  à  empêcher  te  passage  des  eaux  sous  les  radiers,  de 
façon  d  réduire  les  frais  d!entretien  des  ouvrages  ;  moyens  d'exécu- 
tion à  employer  pour  entraver  le  inoins  possible  la  navigation. 

Trois  rapports  ont  été  présentés  et  ont  donné  lieu  à  des  discussions 
envisageant  principalement  la  consolidation  des  radiers  au  point  de 
Vue  des  affouillements  et  des  fuites  auxquels  ces    ouvrages   sont 
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M.  Roloff  cite  le  cas  de  réparations  effectuées  au  barrage  écluse  de 
Mûhlgraben  près  d'Oppeln. 

En  amont  de  la  porte  amont  de  l'écluse,  un  affouillement  s'était 
produit  dans  les  affleurements  de  la  roche  calcaire  dans  laquelle  on 
avait  enraciné  les  fondations  sur  0'"60  environ  de  hauteur.  On  a 
remédié  à  cette  situation  par  un  simple  bétonnage  dans  les  limites  de 
de  Taffouillement.  En  aval  du  barrage,  où  la  roche  a  été  encavée  égale- 
ment, on  a  procédé  à  la  consolidation  par  l'échouage  de  gros  blocs  de 
pierres.     ^ 

M.  Rops  signale  le  parti  utile  qu'on  pourrait  retirer  de  pilots  et 
palplanches  en  acier,  en  constituant,  au  moyen  de  ces  matériaux,  des 
cloisons  étanches  là  où  les  fuites  se  manifestent.  Il  cite  TefTicacité  de 
revêtements  en  fer  i  utilisés  à  l'étançonnement  d'une  fouille  qui  a  été 
pratiquée  dans  le  sable  mouvant  pour  l'établissement  du  collecteur  du 
Maelbeek. 

Sans  rejeter  d'une  manière  absolue  le  système  préconisé  par  l'orateur, 
M.  Roloff  fait  remarquer  que  les  conditions  de  résistance  exigeraient 
l'emploi  de  pièces  métalliques  de  fortes  dimensions  et  que  l'élévation 
de  la  dépense  fournit  un  argument  contre  l'utilisation  d'encotfrements 
métalliques. 

M.  Fendius  fait  ressortir  que  la  consolidation  4'une  tranchée  prati- 
quée à  ciel  ouvert,  dans  le  sable  mouvant,  ne  souffre  pas  la  compa- 
raison avec  les  difiicutés  d'exécution  inhérentes  à  l'établissement 
d'une  cloison  métallique  à  travers  le  lit  caillouteux  de  la  Meuse. 

M.  Pavie  émet  des  doutes  sur  l'étanchéité  d'une  cloison  métallique 
établie  dans  ces  conditions. 

M.  Bekaar  fait  remarquer  que  pour  un  ouvrage,  exécuté  à  Berlin, 
on  a  eu  recours  à  des  palplanches  formées  de  poutres  métalliques  et 
que  celles-ci  n'ont  pas  réalisé  le  degré  d'étanchéité  des  panneaux 
formés  de  palplanches  en  bois.  Il  ne  voit  pas,  à  priori,  de  raison  pour 
renoncer  à  la  charpente  en  bois  qui  a  fourni  ses  preuves. 

M.  Fendius,  tout  en  se  référant  à  son  rapport,  insiste  sur  l'efficacité 
des  travaux  d'étanchement  qui  ont  été  exécutés  au  barrage  d'Anse- 
remme.  Il  estime  que  l'obstruction  des  conduits  d'un  siphonnemcnt 
peut  fournir  de  bons  résultats  lorsque  les  opérations  sont  conduites 
méthodiquement,  sous  la  direction  permanente  d'un  agent  initié  à 
toutes  les  difficultés  d'exécution  et  si,  d'autre  part,  il  est  fait  emploi 
de  matériaux  bien  appropriés  à  l'étanchement. 

M.  Pavie  se  réfère  aux  considérations  qu'il  a  développées  dans  son 
rapport. 

M.  Bekaar  se  ralieà  l'opinion  de  M.  Fendius,  au  sujet  de  l'efficacité 
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du  mode  d'étanchement  tel  qu'îl  a  été  pratiqué  à  Anseremme,  et 
fournit,  dans  cet  ordre  d'idées,  des  renseignements  intéressants  au 
sujet  de  travaux  de  réfection  et  de  consolidation  en  cours  d'exécution 
à  la  double  écluse  de  Vere  du  canal  de  Walcheren. 

Différents  moyens  d'étanchement  par  des  procédés  connus  ont  été 
signalés  au  cours  des  discussions. 

En  ce  qui  concerne  la  protection  des  fondations  obtenue  par  les 
arrière-radiers,  M.  Glaise  fournit  des  explications  sur  le  dispositif  des 
arrière-radiers  qui  ont  été  exécutés  récemment  sur  la  Meuse  fran- 
çaise, dispositif  qui  avait  notamment  en  vue  d'atténuer  les  effets  de  la 
chute  et  des  tourbillonnements  qui  en  sont  la  conséquence. 

La  première  Section  adopte  ensuite  les  conclusions  proposées  par  son 
Bureau  et  formulées  comme  suit  : 

1**  La  détermination  précise  des  causes  auxquelles  on  peut  rattacher 
les  filtrations  qui  se  produisent  à  travers  ou  sur  le  pourtour  d*un  radiet\ 
^conduit  en  même  temps  à  la  solution  des  di/licultés  auxquelles  on  se  pro- 
pose de  remédier; 

^  Le  moyen  consist4i7it  à  utiliser  la  pi^ession  d'amont  pour  aveugler 
les  fuites  en  y  faisant  pénétrer  des  matières  capables  de  les  obstruer ^  s'est 
montré  efficace  et  suffisant  dans  certains  cas,  notamment  sur  la  Meuse 
belge,  où  on  a  obtenu  les  meilleurs  résultats  de  l'emploi  des  mattes  de 
plomb. 

H  serait  imprudent  de  généraliser  ce  procédé  dont  le  siLccès  tient  souvent 
à  des  circonstances  d'espèce  et  aux  grands  soins  appointés  à  PeXécution; 

3®  On  sera  donc  conduit,  si  on  veut  obtenir  une  protection  durable 
et  certaine,  à  recourir  à  la  construction  d'ouvrages  de  garde  bien  éianches 
d^cendus  à  une  profoiideur  suffisante  à  l'amont  du  radier. 

Les  pieux  et  palplanches  métalliques  dont  on  a  préconisé  V usage  pour- 
ront, dans  cet  ordre  iidées,  rendre  des  satires,  si  Fexpérience  consacre 
les  facilités  d'emploi  et  rétanchéité  parfaite  qu'indiquent  leurs  promoteurs  ; 

4®  La  défense  de^  radiers  en  aval  qui,  sur  certaines  rivières,  constittte 
une  sujétion  importante  de  Ventretien  des  ouvrages,  peut  être  facilement 
obtenue  par  la  construction  d'un  arrière-radier  en  maçonnerie,  dont  le 
profi.1  est  disposé  de  manière  à  amortir  Feffet  du  courant  et  des  tourbillon- 
nements, tout  en  consei*vant  au  radier  même  les  conditions  de  résistance 
voulues.  (Applaudissements.) 

H.  le  Président.  Je  remercie  M.  Fcndius  et  je  consulte  l'assemblée 
sur  les  conclusions  relatives  à  la  2*  question. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 
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La  parole  est  à  M.  Hirsch,  Rapporteur  général  de  la  première 
Section,  pour  la  3®  et  la  4®  questions. 

Rapport    de    M.    Hirscli. 

Le  programme  des  travaux  impartis  à.  la  première  Section  compor- 
tait les  questions  suivantes  : 

3*  QUESTION.  —  Utilisation  des  chutes  aux  barrages, 
4®  ûUESTioN.  —  Résistance  au  mouvement  des  bateaux. 

La  Section  nous  a  fait  l'honneur  de  nous  désigner,  M.  Pavie  et  moi, 
pour  vous  présenter  le  rapport  sur  ces  deux  questions,  ainsi  que  les 
conclusions  qui  ont  été  adoptées  pour  être  soumises  à  vos  délibéra- 
tions. 

3«  QUESTION. 

Dans  le  programme  préparé  par  la  Commission  d'organisation  du 
Congrès,  cette  question  était  posée  dans  les  termes  ci-après  : 

UTILISATION  DES  CHUTES  AUX  BARRAGES,  COMME  FORCE  MOTRICE. 

Moyens  ^utiliser  cette  force  en  temps  normal  pour  la  traction  des 
bateaux  et  pour  les  manœuvres  à  faire  dans  fintérêt  de  la  navigation. 
Utilisation  de  la  vitesse  des  courants  pendant  les  crues. 

Trois  Rapporteurs  ont  eu  à  préparer  le  travail,  savoir  :  MM.  Rœder, 
Hirsch  et  Marten. 

En  séance,  les  rapports  ont  été  succinctement  résumés  par  leurs 
auteurs.  Les  renseignements  qu'ils  comportent  ont  été  complétés  par 
des  communications  d  un  grand  intérêt.  M.  Moschini  fournit  d'utiles 
renseignements  sur  les  rivières  et  canaux  du  nord  de  l'Italie,  et  sur 
l'emploi  industriel,  comme  puissance  motrice,  des  eaux  de  ces  voies 
navigables.  M.  Bret  décrit  les  belles  installations  récemment  créées  au 
barrage  écluse  de  Poses,  sur  la  Seine  ;  la  chute  sert  à  engendrer  un 
coiirant  électrique,  lequel  est  employé  pour  éclairer  les  ouvrages  et 
pour  transmettre  l'énergie  à  tous  les  appareils éle  manœuvre. 

M.  Gai liot  entretient  la  Section  des  dispositions  prises  pour  com- 
pléter l'alimentation  insuffisante  des  biefs  infédeurs  du  canal  de  Bour- 
gogne. La  puissance  motrice  est  empruntée  à  la  chute  d'un  barrage 
étai)li  sur  la  Saône,  près  de  l'embouchure  du  canal  ;  elle  est  trans- 
formée en  un  courant  triphasé  à  haute  tension,  lequel  est  transmis,  le 
long  des  trois  derniers  biefs  du  canal,  sur  une  distance  de  7,000  mètres. 


—  552  — 

à  trois  petites  usines  élévatoires,  servant  à  remonter  Teau  d'un  bief  au 
bief  supérieur. 

En  ce  qui  concerne  les  propositions  à  soumettre  au  Congrès,  la  dis- 
cussion a  été  approfondie,  mais  elle  n'a  pas  été  longue.  Sur  les  points 
essentiels;  les  opinions  émises  dans  les  trois  rapports  se  trouvaient  en 
concordance  complète;  elles  ont  été  ratifiées  par  l'unanimité  de  la  Sec- 
tion, qui  vient  avec  confiance  proposer  à  vos  délibérations  les  conclu- 
sions ci-après  : 

Le  Congrès  estime  qu*il  y  a  lieu  : 

a)  De  recommander  atix  ingénieurs  l'élude  des  applicatiom  de  la  puis- 
sance des  chutes  des  rivières  canalisées  aux  manoeuvres  des  appareils  des 
barrages  et  des  écluses,  ainsi  qu'à  la  traction  des  bateaux  pendant  leur 
passage  par  les  chenaux  et  les  écluses; 

b)  De  maintenir  au  programme  du  prochain  Congrès  Vétude  des  pro- 
cédés propres  à  utiliser  pour  la  traction  mécanique  ou  électrique  des  ba- 
teaux, non  seulement  en  temps  normal,  mais  aussi  en  temps  de  crue,  la 
puissance  disponible  qui  résulte  de  Pexistence  des  ouvrages. 

Le  Congrès  émet  le  vmi  de  voir  réserver  en  principe  la  puissance 
des  chutes  au  service  de  la  navigation  et  de  ne  Faffectei'  qu'avec  beaucoup 
de  circonspection  aux  usages  d'intérêt  public  d'abord,  et  ^intérêt  privé 
ensuite.  (Applaudissements.) 

H.  le  Président.  Je  mets  ces  conclusions  aux  voix. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

La  parole  est  à  M.  Hirsch  pour  continuer  la  lecture  de  son  rapport. 

Rapport    de    M.    Hirscli 

sur  la  4^  question. 
Le  programme  de  la  4^  question  était  libellé  comme  suit  : 

RÉSISTANCE  AU    MOUVEMENT   DES    BATEAUX. 

Influence  de  la  forme  ées  bateaux  et  de  l'état  de  leur  surface  sur  la 
résistance  à  la  traction. 

Trois  rapports  préparatoires  ont  été  présentés  :  par  MM.  Flamm 
(Oswald),  Suppan  et  de  Mas. 

En  séance,  M.  de  Mas  fait  un  résumé  lumineux  de  l'état  actuel  de  la 
question,  tel  qu'il  résulte  de  l'ensemble  des  recherches  consignées 
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dans  ces  rapports.  Des  expériences  nombreuses  ont  été  exécutées  dans 
les  circonstances  les  plus  variées,  soit  avec  des  bateaux  remorqués, 
soit,  suivant  la  méthode  proposée  par  Fronde,  à  Taide  de  modèles  à 
échelle  réduite;  on  se  trouve  dès  à  présent  en  possession  de  docu- 
ments considérables,  comportant  des  notions  précises  sur  l'influence 
.  qu'exercent  les  divers  facteurs  :  formes  des  bateaux,  nature  de  la 
surface  mouillée,  dimensions  de  la  voie  navigable,  vitesse  du  cou- 
rant, etc.  Ces  études  sont  d'une  importance  capitale  au  point  de  vue 
de  la  bonne  utilisation  du  matériel  de  navigation,  voies  et  véhicules. 
Il  est  indispensable  qu'elles  soient  poursuivies,  complétées  et  déve- 
loppées. 

Plusieurs  orateurs  apportent  des  documents  d'un  grand  intérêt, 
propres  à  avancer  la  solution  de  ces  difficiles  problèmes  :  M.  Hae- 
rens  et  M.  Engels,  auteur  de  remarquables  expériences  sur  modèles  à 
échelle  réduite;  MM.  Caméré,  Wahl,  Rota,  Bastien,  de  Bovet,  Le 
Paire^  etc. 

Après  un  échange  de  vues  siir  les  résultats  déjà  obtenus,  sur  le  but 
à  atteindre  et  sur  les  moyens  d'y  parvenir,  la  Section  a  voté  à  l'unani- 
mité les  propositions  dont  nous  allons  avoir  l'honneur  de  vous 
donner  lecture. 

Mais,  au  moment  de  clore  l'exposé  des  travaux  de  la  première  Section, 
qu'il  nous  soit  permis  de  nous  faire  les  interprètes  de  tous  nos  Col- 
lègues, et  de  présenter  publiquement  nos  remerciements  respectueux  à 
notre  émtnent  Président,  M.  l'Inspecteur  général  Debeil.  Sous  sa  direc- 
tion méthodique  et  précise,  nos  délibérations  ont  pu,  dans  un  temps 
étroitement  mesuré,  aboutir  à  des  conclusions  utiles  et  sérieuses;  les 
sujets  à  étudier  étaient  bien  arides  ;  mais  l'urbanité  et  la  courtoisie  de 
notre  Président  ont  su  conserver  à  nos  discussions  le  caractère  d'une 
causerie  entre  amis,  sans  rien  enlever  à  leur  profondeur.  Qu'il  veuille 
bien  agréer  l'expression  de  notre  unanime  reconnaissance.  {Applau- 
dissements.) 

Voici  le  texte  des  conclusions  adoptées. 

En  raison  de  Tiniérêt  considérable  que  présentent  les  expériences  sur  la 
résistance  à  la  traction  des  bateaux  et  de  Fimportance  des  résultats  déjà 
acquis,  ti  Congrès  estime  qu'il  y  a  lieu  de  poursuivre  les  recherches  à  la 
fois  avec  les  bateaux  et  à  l'aide  de  modèles,  de  manière  à  contrôler  celles-d, 
par  celles-là. 

Ces  expériences  devront  être  exécutées,  tant  en  eau  indéfinie  que  sur  les 
rivières  et  les  canaux,  en  tenant  compte  de  toutes  les  circonstances  qui 
peuvent  présenter  un  intérêt  pratique. 
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On  arrivera  ainsi  au  double  résultat  : 

1*>  De  déterminer  la  meilleure  foiine  à  donner  aux  bateaux  de  navi- 
gation intérieure,  suivant  le  servi-ce  auquel  ils  sont  destinés  ; 

2**  De  déterminer  rationnellement  lepro^l  courant  des  canaux^  suivant 
le  type  des  bateaux  auxquek  ils  doivent  donner  passage. 

Le  Congrès  émet,  en  outre,  le  vœu  que  les  Gouvernements  et  les  Compa- 
gnies de  navigation  veuillent  bitn  continuer  leur  concours  à  ces  intéres- 
santes recherches,  (Applaudissements.) 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Hirsch  et  mets  aux  voix  les  conclu- 
sions relatives  à  la  4^  question. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

Nous  passons  au  programme  de  la  deuxième  Section.  Je  donne  la 
parole  à  M.  Barbet,  Rapporteur  général  pour  la  1'®  et  la  4^  questions. 

DEUXIÈME  SECTION. 
Canaux  de   navig^ation  d'intérieur. 


Rapport    de    M.    Barbet 

sur  la  i"  question, 

MODES  DK  TUACTION  HÉCANIQCE  LE  LONG  DES  CANAUX. 

Améliorations  Halisées  ou  proposées  depuis  le  Congrès  de  La  Haye. 

Introduction.  —  Cinq  rapports  ont  été  présentés  sur  cette  question  : 
Ils  ont  pour  auteurs  MM.  Grôhe,  Chenu,  De  Schry\'er  et  Zone,  La  Ri- 
vière et  Bourguin,  et  de  Bovet. 

En  outre,  une  communication  a  été  faite  en  section  par  M.  Gheras- 
simoff. 

Rapport  de  M.  Grôhe.  —  M.  (irôhe  range  les  divers  systèmes  de 
traction  mécanique  des  bateaux  en  quatre  catégories  principales  : 

Moteur  à  bord  (Propulsion  à  hélice.  —  louage  sur  chaîd^  ou  sur 
câble). 

Moteur  sur  la  rive  (Machines  circulant  le  long  du  canal.  —  Halage 
funiculaire). 

En  ce  qui  regarde  la  propulsion  électrique  par  hélice,  M  (irôhc  rap- 
pelle les  systèmes  imaginés  par  MM.  Busser  et  Galliot. 

Dans  le  louage  sur  chaîne,  lin  progrès  réel  a  été  accompli  par 
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l'emploi  de  la  poulie  magnétique  de  Bovet,  qui  a  permis  de  réduire 
beaucoup  le  poids  de  l'appareil  moteur  et  de  le  placer  sur  des  bateaux 
marqhant  isolément. 

La  traction  par  locomotives  a  fait  l'objet  d'essais  pratiques,  notam- 
ment sur  le  canal  de  l'Oder  à  la  Sprée,  mais  elle  est  fort  coûteuse.  La 
traction  par  cheval  électrùjtie  (système  Galliot-Denèfle)  paraît  plus 
satisfaisante,  mais  son  économie  par  rapport  au  touage  magnétique  ne 
semble  pas  démontrée  pour  les  transports  par  bateaux  isolés.  M.  GrÔhe 
décrit  en  détail  l'appareil  (c  Lamb  »  qui»  approprié  surtout  aux  trans< 
ports  par  terre,  pourrait  être  appliqué  à  la  traction  des  bateaux, 
surtout  dans  les  biefs  courts. 

En  ce  qui  concerne  le  halage  funiculaire,  il  signale  les  avantages  du 
câble  tressé,  à  section  carrée,  système  Bek,  dont  l'inventeur  a  demandé 
à  faire  une  application  sur  un  tronçon  du  canal  de  Dortmund  à 
l'Ems. 

M.  Grôhe  estime,  en  résumé,  que  s'il  est  très  important  de  mettre 
la  force  motrice  constamment  à  la  disposition  de  chaque  bateau,  sans 
le  surcharger  d'un  poids  mort,  l'application  de  l'un  des  modes  de 
traction  mécanique  par  bateaux  isolés  n'est  dès  à  présent  admissible 
que  là  ou  une  navigation  très  active  ou  des  difficultés  spéciales  exigent 
une  réglementation. 

(Rapport  de  M,  Chenu.  —  L'étude  de  M.  Chenu  a  pour  objet  essentiel 
le  choix  du  meilleur  mode  de  traction  à  appliquer  sur  le  canal  de 
Charleroi  à  Bruxelles,  qui  n'est  encore  accessible  aux  bateaux  de 
300  tonnes  que  sur  une  partie  de  sa  longueur. 

Après  avoir  fait  l'historique  de  la  traction  sur  cette  voie  navigable, 
où  elle  est  aujourd'hui  assurée  par  des  chevaux,  M.  Chenu  examine  si 
la  situation  est  dès  à  présent  susceptible  d'être  améliorée  et  passe  en 
revue,  à  cet  effet,  les  différents  modes  de  traction  mécanique  connus. 

il  conclut  en  disant  que,  dans  l'état  actuel  de  la  question,  dans  les 
conditions  actuelles  de  trafic  et  de  navigabilité  du  canal  de  Charleroi  à 
Bruxelles,  le  maintien  du  halage  par  chevaux  paraît  être  la  seule 
solution  pratique. 

Rapport  de  MM.  de  Schryver  et  Zone.  —  MM.  De  Schryver  et  Zone 
examinent  spécialement  les  systèmes  de  traction  mécanique  proposés 
pour  remplacer  le  touage  à  vapeur  sur  chaîne,  du  système  Boucquic, 
sur  le  canal  de  Bruxelles  au  Rupel  qui  doit  être  transformé  en  canal 
maritime  et  dontr  le  trafic,  selon  les  prévisions,  atteindra  rapidement 
2  millions  de  tonnes. 

Le  problème  à  résoudre  a  été  étudié,  jusqu'à  présent,  par  la  Société 
Siemens  et  Halske,  de  Berlin,  et  par  la  Société  Denèfle  et  C»*,  de  Paris. 
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La  Société  Siemens  et  Halske  a  établi  des  projets  de  traction  d'après 
trois  systèmes,  savoir  : 

Le  touage  électrique  par  chaîne,  avec  application  de  la  poulie 
magnétique  de  Bovet  ; 

Le  remorquage  électrique  par  hélice; 

Le  halage  électrique  par  petites  locomotives  à  crémaillères. 

Le  système  de  traction  par  «  cheval  électrique  »  proposé  pour  le 
canal  de  Charleroi  par  la  Société  de  traction  électrique  sur  les  voies 
navigables,  Denèflc  et  C'«,  devant  être  forcément  interrompu  à 
Bruxelles,  la  Société  a  projeté  la  desserte  du  port  par  des  remorqueurs 
fonctionnant  au  moyen  de  l'électricité  engendrée  par  l'intermédiaire 
de  moteurs  à  gaz.  Elle  a  complété  sa  proposition  par  l'extension  du 
remorquage  à  toute  la  longueur  du  canal  de  Bruxelles  au  Rupel. 

MM.  De  Schryver  et  Zone  ne  tirent  aucune  conclusion  des  dévelop- 
pements de  leur  rapport  :  il  convient  d'attendre,  disent- ils,  que  les 
expériences  à  faire  aient  démontré  Texactitude  dos  prévisions  des 
auteurs  des  projets. 

Rapport  de  MM.  La  Rivière  et  Bourguin.  —  Le  rapport  de  MM.  La 
Rivière  et  Bourguin  rend  compte  des  améliorations  réalisées  ou  pro- 
jetées, en  France,  depuis  le  VI«  Congrès  de  navigation  (La  Haye, 
1894)  et  retient,  comme  procédés  restant  en  présence  : 

l""  Le  halage  funiculaire  ; 

2®  La  traction  électrique,  comprenant  : 

a)  Le  touage  électrique  ; 

h)  La  propulsion  à  l'aide  d'un^ hélice  actionnée  par  une  dynamo; 

c)  Le  halage  par  cheval  électrique. 

MM.  La  Rivière  et  Bourguin  décrivent  en  détail  Tinstallation  et  le 
mode  de  fonctionnement  du  halage  funiculaire  au  souterrain  du  Mont- 
de-Billy,  sur  le  canal  de  l'Aisne  à  la  Marne. 

Après  avoir  dit  quelques  mots  du  halage  funiculaire  du  pont  de 
Boom,  sur  le  Rupel  (Belgique),  ils  émettent  l'avis  que  le  système  de 
M.  Mauric>e  Lévy  paraît  susceptible  d'être  appliqué  en  section  courante 
de  canal. 

Ils  décrivent  les  expériences  intéressantes  de  touage  électrique  faites 
par  M.  de  Bovet  sur  le  canal  Saint-Denis;  puis,  arrivant  à  la  propulsion 
électrique  par  hélice,  ils  rappellent  la  proposition  faite  par  M.  Bûsser 
au  Congrès  de  Chicago  et  décrivent  le  bachot-propulseur  imaginé  par 
M.  Galliot  à  la  même  époque. 

Ils  donnent  une  description  complète  du  cheval  électrique,  chariot 
à  trois  roues  qui  se  meut  sans  rail^  sur  le  chemin  de  halage  et  auquel 
on  attache  )a  remorque. 
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Ils  passent  ensuite  aux  essais  du  propulseur  et  du  cheval  électrique 
sur  le  canal  de  Bourgogne,  où  les  deux  engins  se  sont  bien  comportés 
et  oh  le  cheval  électrique  a  rendu  tous  les  services  qu'on  demande  aux 
chevaux  ordinaires. 

Mftf.  Denèfle  et  C*®  ont  obtenu  l'autorisation,  sous  forme  de  simple 
arrêté  de  voirie,  d'appliquer  les  procédés  de  traction  inventés  par 
M.  Galliot  sur  une  section  de  36  kilomètres  des  canaux  d'Aire  et  de  la 
Deûle,  concurremment  avec  le  halage  libre  par  chevaux.  Les  premiers 
résultats  obtenus  avec  le  cheval  électrique,  qui  est  seul  employé  sur  la 
section  considérée,  confirment  ceux  qu'avaient  donnés  les  essais  du 
canal  de  Bourgogne.  L'expérience  a  d'ailleurs  conduit  à  résoudre  la 
plupart  des  difficultés  de  détail  que  devait  nécessairement  soulever 
l'application  en  grand  du  système. 

Enfin,  MM.  La  Rivière  et  Bourguin  étudient  l'organisation  écono- 
mique de  la  traction  électrique  sur  une  section  de  50  kilomètres  de 
canal  à  double  voie,  en  vue  de  réaliser  la  meilleure  utilisation  de  cette 
voie.  Les  divergences  qu'ils  trouvent  entre  les  divers  modes  de  trac- 
tion, en  ce  qui  regarde  la  force  motrice  totale  nécessaire,  démontrent 
qu'il  conviendrait  d'étudier  le  rendement  mécanique  de  chaque  système 
et  de  se  placer  dans  des  conditions  comparables  pour  tirer,  des  expé-» 
riences  ou  des  calculs  des  prix  de  revient,  des  conclusions  valables. 

Ils  déduisent  néanmoins  de  leur  rapport  des  conclusions  générales 
qui  ont  été  adoptées  dans  leur  esprit,  sur  la  proposition  de  M.  La 
Rivière,  par  la  deuxième  Section  du  Congrès. 

Rapport  de  M.  de  Bovet.  -^  M.  de  Bovet,  après  avoir  posé  en  prin- 
cipe que  la  substitution,  au  halage,  d'un  procédé  quelconque  de  trac- 
tion mécanique  constituerait  un  très  grand  progrès  et  que  les  systèmes 
à  mettre  à  la  disposition  des  mariniers  doivent  permettre  la  traction 
individuelle  des  bateaux,  range  ces  systèmes  en  deux  grandes  caté- 
gories, suivant  que  la  force  motrice  est  produite  par  autant  de  machines 
distinctes  que  de  bateaux  à  traîner,  ou  créée  dans  un  petit  nombre 
d'usines  et  distribuée  aux  bateaux  en  circulation. 

Il  élimine  à  peu  près  complètement  la  traction  par  locomotives  à 
vapeur  et  la  propulsion  par  hélice  et  moteur  à  gaz  et  retient,  dans  la 
seconde  catégorie,  les  systèmes  reposant  sur  l'emploi  de  câbles  funi* 
culaires  et  sur  la  distribution  électrique  de  la  force. 

M.  de  Bovet,  dont  le  but  est  de  fournir  au  Congrès  des  renseigne- 
ments sur  un  procédé  déterminé,  décrit  ensuite  les  expériences  cou- 
ronnées de  succès  auxquelles  a  été  soumis  sur  le  canal  Saint-Denis^ 
depuis  le  Congrès  de  Paris  (1892),  le  système  de  traction  dont  il  avait 
dès  cette  époque  indiqué  le  principe  et  qui  consiste,  en  somme,  à 
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rendre  momentanément  chaque  bateau  automoteur  en  lui  fournissant 
un  appareil  de  touage  à  adhérence  magnétique  prenant  son  point 
d'appui  sur  une  chaîne  noyée  et  recevant  l'énergie  sous  forme  de  cou- 
rant électrique  distribué  par  une  ligne  aérienne. 

Les  essais  demanderaient  à  être  repris  sur  une  plus  grande  épheile 
et  durant  une  plus  longue  période  pour  se  rendre  compte  du  rendement 
économique  du  système,  qui  paraît  devoir  être  satisfaisant. 

Communication  de  M.  Gherassimoff.  —  Dans  sa  brochure  distribuée 
aux  membres  du  Congrès,  M.  Gherassimoff  décrit  et  préconise  un  sys- 
tème de  halage  funiculaire,  non  encore  essayé,  dont  il  a  cherché  à 
donner  une  idée  par  l'installation  d'un  modèle  réduit  au  Palais  des 
Académies,  à  Bruxelles,  et  dans  l'étude  duquel  il  s'est  proposé  : 

i°  D'éviter  l'obliquité  de  la  traction  et,  par  suite,  de  rendre  inutile 
la  grande  tension  initiale  du  câble  en  établissant  celui-ci  au-dessus  du 
canal,  dans  la  direction  même  de  la  ligne  de  traction  ; 

2*»  D'obtenir  un  démarrage  progressif  sous  l'action  d'une  force 
toujours  à  peu  près  égale  à  la  résistance  du  bateau  marchant  à  la  vitesse 
du  câble,  en  permettant  à  la  bague  d'attache  de  glisser  sur  le  câble 
lorsque  l'effort  atteint  une  certaine  limite; 

3*  De  supprimer  l'adhérence  énergique  à  la  poulie  motrice  par 
l'emploi  d'une  poulie  à  serre-corde  automatique  donnant  lieu  à  un 
serrage  indépendant  de  la  tension  du  câble. 

Discussion.  —  En  raison  de  son  importance,  l'examen  de  la  question  a 
exigé  deux  séances  complètes  et  a  donné  lieu  à  un  vif  et  savant  échange 
de  .vues  dont  nous  ne  saurions,  faute  de  temps,  rendre  compte  ici. 

Bornons-nous  à  dire  que  la  deuxième  Section,  après  avoir  entendu 
les  explications  données  par  les  divers  auteurs  des  rapports  sur  la  trac- 
tion mécanique  et  s'être  livrée  à  une  discussion  des  divers  procédés 
essayés  depuis  le  Congrès  de  La  Haye,  a  cru  devoir  dégager  de^  expé- 
riences faites  un  certain  nombre  de  résultats  qui  pourront  servir  de 
guide  dans  les  études  et  expériences  futures.  Ces  résultats  sont  les 
suivants  : 

Conclusions.  —  i""  La  traction  par  convois  (remorqueurs  et  toueurs) 
doit  être  réservée  pour  les  rivièies  et  canaux  à  longs  biefs,  à  grande  sec- 
tion, et  à  écluses  de  dimensions  suiftsantespour  recevoir  toute  une  rame  de 
bateaux  à  la  fois,  et  pour  les  passages  spéciaux,  tels  que  souterrains  ou 
sections  offrant  des  sujétions  exceptionnelles; 

2°  Sur  les  canaux  à  section  plus  restreinte,  comme  ceux  de  la  France 
et  de  la  Belgique  (les  canaux  maritimes  mis  à  part),  la  trcu^tion  indivi- 
duelle doit  être  adoptée,  pour  éviter  toute  perte  de  temps  et  tout  encom- 
brement tant  pour  la  formation  des  raines  que  pour  le  passage  des  écluses; 
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3*  La  vitesse  7iorfnale  de  marclie  doit  être  déterminée  en  raison  de  la 
section  du  canal  et  de  celle  des  bateaux  à  traîner^  de  manière  à  ne  pas 
dépasser  un  effort  de  traction  admissible; 

4**  Dans  la  détermination  de  la  vitesse  maxima  et  du  mode  de  traction 
à  adopter,  on  doit  tenir  compte  de  la  nature  des  berges  au  point  de  vue  de 
la  stabilité  des  talus; 

5*»  Dans  les  passages  spéciaux,  où  la  traction  par  chevaux  est  difficile^ 
mais  oii  la  surveillance  est  facile,  la  traction  mécanique  est  plus  indiquée 
encore  qu'ailleurs  :  le  louage  ordinaire  ou  électrique  et  le  halage  funicu- 
laire ont  donné  de  très  bons  résultats,  et  chacun  de  ces  systèmes  peut  être 
adopté  suivant  les  circonstances  locales  ; 

6*»  En  canal  courant,  il  faut  mettre  à  la  disposition  de  tous  les  bateaux, 
sur  une  longueur  indéfinie,  une  source  de  mouvement  sûre  et  éwnomique, 
qui  soit  toujours  à  la  disposition  du  marinier  sans  être  liée  invaria- 
blement au  bateau  :  les  bateaux  portant  à  bord  leur  force  motrice  peuvent 
cependant  être  utilisés  pour  des  services  réguliers  à  trafic  assuré,  avec 
chargement  et  déchargement  rapides; 

1^  Le  cable  marcheur  a  doi^né  de  bons  résultats  dans  son  application  à 
deux  passages  spéciaux;  il  est  à  désirer  que  son  application  en  grand  sur 
30  kilomètres  du  canal  de  Dortmund  à  VEms,  annoncée  comme  prochaine, 
permette  de  juger  définitivemeut  de  la  valeur  pratiqua  du  système  en 
canal  courant  ; 

8*»  Le  louage  électrique  individuel,  système  de  Bovet,  a  donné  lieu  à 
une  expérience  intéressante;  il  est  à  désirer  qu'il  soit  expérimeiité plus  en 
grand,  pour  se  rendre  compte  de  sa  valeur  économique  ; 

9**  Le  halage  électrique  {système  Galliot-Denèfle)  est  T objet  en  ce  mo- 
ment, après\les  expériences  prolongées  qui  ont  démontré  son  bon  fonction- 
nement au  point  de  vue  technique,  d'une  application  en  grand  qui  per- 
mettra de  le  juger  au  point  de  vue  pratique  et  économique. 

En  résumé,  la  deuxième  Section  constate  que,  depuis  le  Congrès  de  La 
Haye,  la  traction  mécanique  des  bateaux  sur  les  canaux:  de  navigation 
intérieure  a  été  Pobjet  ^études  variées  et  intéressantes,  et  que  des  systèmes 
nouveaux  ont  été  essayés  ou  vont  T être  sur  une  grande  échelle; 

Mais,  attendu  que  t appréciation  de  lu  valeur  technique  et  économique 
des  procédés  étudiés  ou  soumis  à  des  expéi'iences  exige  rexamen  appro- 
fondi d'un  ensemble  de  constatations  et  de  circonstances  complexes  spé- 
ciales et  locales,  la  deuxième  Section  est  d^avis  qu'avant  de  poser  des 
conclusions  définitives  sur  la  valeur  relative  de  chacun  des  procédés  de 
traction  mécanique  étudiés  jusqu'à  ce  jour,  il  est  indispensable  (Cattendre 
le  résultat  des  expériences  en  cours  ou  à  commencer  prochainement. 
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oméquence,  la  deuxième  Section  exprime  le  votu  : 

}ue  les  Administralions  compétentes  encouragent,  dans  une  large 

:,  Fessai  en  grand  des  modes  de  traction  mécanique  qui  leur  parai' 

usceplibles  de  donner  de  bons  résultats  pratiques; 

hi'au  prochain  Congrès,  il  soit  donné  des  comptes  rendus  détaillés 

oarables  entre  eux,  dressés  diaprés  un  programme  nettement  défini 

Commission  (foiganisation,  des  expériences  de  traction  mécanique 

eaux  ifur  les  canaux  de  navigation  intérieure.  (Applaudissements.) 

ePrésiâent.  N'y  a-l-il  pas  d'opposition?  « 

■es  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

>arole  est  continuée  à  M.  Barbet. 

Rapport    de    M.    Barbet 

«ar  la  4'  question. 

lOK  IIËCAMUt;K.,  DE  UIEK  KN  tllEP,  DES  «AUX  SERVANT  A  L'ALIHRNTATIOK 

d'un  canal. 

s  de  transmettre,  directement  ou  à  distance,  la  puissance  néces- 
s  pour  élever  l'eau  de  bief  en  bief.  Machine  à  vapeur,  électricité, 
sous  pression,  etc.  ' 

ODUCTioN.  —  Deux  rapports  ont  été  présentés  sur  cette  question, 
Rudolph  et  M.  Galliot. 
autre,  M.  Lefcbvre  a  développé  en  section  une  communication  . 


poKT  »K  M.  Hldolph.  —  M.  ftudolph  commence  par  passer  en 

les  différents  moyens  qui,  employés  ou  proposés  pour  dimi- 

la  consommation  d'eau  nécessitée  par  l'éclusage  des  bateaux, 

tcnt  dans  l'emploi  : 

écluses  à  sas  mobile  (ascenseurs  ou  plans  inclinés); 

bassins  d'épargne; 

écluses  jumelles; 

écluses  conjuguées,  avec  bief  court  intermédiaire. 

entre  que  les  essais  tendant  à  utiliser  l'eau  d'éclusage  potir  la  pro- 

n  de  travail  n'ont  donné  et  ne  pouvaient  donner  aucun  résultat 

Lie,  mais  que  l'on  peut  profiter  de  la  chute  d'une  écluse  pour 

économiquement  l'eau  d'un  bief  dans  un  autre.  Le  principe  du 

le,  qui  n'a  reçu  encore  aucune  application,  est  le  suivant  : 

r  les  éclusages  en  descente,  pomper  une  partie  de  l'eau  du  sas  et 
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la  déverser  dans  le  bief  d'amont,  en  ne  laissant  s'écouler  que  la  seconde 
partie  dans  le  bief  d'aval.  Pour  les  éclusages  en  remonte,  élever 
d'abord  une  partie  de  la  bassinée  du  bief  d'aval  dans  le  sas,  puis 
emprunter  le  surplus  au  bief  d'amont. 

M.  Rudolph  fait  une  application  théorique  de  ce  système  à  la 
descente  en  Oder  du  canal  de  l'Oder  à  la  Sprée  et  compare  la  création 
d'un  ascenseur  au  doublement  des  écluses  avec  élévation  mécanique 
de  Teau  de  bief  en  bief  au  moven  de  machines  et  d'une  transmission 
électrique.  Comme  second  exemple,  il  traite  du  remplacement  de 
l'ascenseur  d'Henrichenburg,  sur  le  canal  de  Dortmund  à  l'Ems,  par 
deux  groupes  d'écluses  doubles  de  7"50  de  chute  chacun.  Selon  lui, 
les  principaux  avantages  du  procédé  sont  en  résumé  les  suivants  : 

a)  Réduction  de  force  motrice,  et,  par  conséquent,  des  frais  d'ex^ 
ploitation  et  d'entretien  ; 

b)  Grande  sécurité  de  manœuvre  comparativement  aux  écluses  à  sas 
mobile; 

c)  Alimentation  de  chaque  bief  porportionnée  à  ses  besoins  dii 
moment; 

dj  Manœuvre  mécanique  des  portes  et  des  vannes  d'écluse  et  éclai- 
rage pour  le  ser\'ice  de  nuit  assurés  à  peu  de  frais  à  l'aide  de  raccorde- 
ments à  l'usine  génératrice. 

M.  Rudolph  estime  que  la  solution  consistant  à  élever  l'eau  de  bief 
en  bief  mérite  d'être  étudiée,  le  cas  échéant,  simultanément  avec  celle 
des  ascenseurs;  que  dans  un  très  grand  nombre  de  cas,  la  première 
sera  préférable  à  la  seconde,  mais  qu'elle  ne  peut  être  avantageuse 
qu'avec  le  concours  de  l'électricité. 

Rapport  de  M.  Galliot.  —  M.  Galliot  cite  d'abord  les  installations 
faites  en  1883,  aux  canaux  de  Briare  et  du  Centre,  à  la  suite  de  la 
sécheresse  exceptionnelle  de  l'année  1881  pendant  laquelle  les  réser- 
voirs d'alimentation  avaient  été  complètement  vidés.  Les  eaux  étaient 
remontées  de  bief  en  bief  au  moyen  d'une  locomobiie  et  d'une  pompe 
centrifuge  installées  à  chaque  écluse. 

Au  canal  de  Bourgogne,  une  installation  permanente  a  été  mise 
cette  année  même  en  service  pour  l'alimentation  de  trois  biefs  du 
versant  de  la  Saône,  présentant  une  chute  totale  de  8"^90  et  une  lon^ 
gueur  ensemble  de  7  kilomètres  environ.  La  force  motrice  est  fournie 
par  un  barrage  existant  en  Saône,  près  duquel  on  a  créé  une  usine 
génératrice  produisant  de  l'électricité  qui  est  amenée  aux  diverses 
écluses  et  actionne  des  réceptrices  commandant  directement  les  pompes 
centrifuges  nécessaires  pour  remonter  l'eau  d'un  bief  dans  un  autre* 
Le  courant  triphasé  est  à  la  tension  de  2,000  volts^  ramenée  à  110  volts 
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par  les  transformateurs.  L'installation  complète  a  coûté  80,000  francs 
et  donne  des-  résultats  absolument  pratiques  et  économiques. 

M.  Galliot,  envisageant  ensuite  la  question  à  un  point  de  vue 
général,  classe  les  solutions  en  deux  groupes  principaux  suivant  que 
Ton  utilisera  des  forces  naturelles  ou  que  Ton  se  servira  de  machines. 

Dans  le  premier  cas,  l'emploi  de  l'électricité  à  haut  voltage  pour  le 
transport  de  la  force  est  tout  indiqué. 

Dans  le  second,  on  devra  mettre  en  parallèle  les  moteurs  à  vapeurs 
à  gaz  et  à  pétrole  et  comparer,  notamment  au  point  de  vue  économique, 
les  méthodes  consistant  à  placer  un  moteur  à  chaque  écluse  ou  à  créer 
une  ou  plusieurs  usines  centrales. 

M.  Galliot  conclut  en  disant  que  la  solution  naturelle  et  générale  de 
l'alimentation  des  canaux  consistera  toujours  à  créer  des  réservoirs, 
mais  que  l'alimentation  par  remontage  mécanique  de  l'eau  a  des 
chances  de  se  développer  aussi,  grâce  aux  perfectionnements  des 
machines  et  aux  moyens  dont  on  dispose  aujourd'hui  pour  le  transport 
de  l'énergie. 

Communication  de  M.  Ïsefebvre.  —  Cette  communication  a  trait  à 
l'alimentation  du  canal  de  Charleroi  à  Bruxelles  et  aux, transformations 
qu'elle  devra  bientôt  subir  par  suite  de  l'élargissement  de  lîette  voie 
navigable. 

M.  Lefebvre  indique  une  série  de  projets  étudiés  à  cet  effet  et  estime 
que  les  progrès  accomplis  dans  ces  derniers  temps,  en  ce  qui  regarde 
le  transport  de  la  force,  permettront  vraisemblablement  d'adopter  une 
combinaison  consistant  à  remonter  mécaniquement  l'eau  de  bief  en 
bief  et  comportant  toutes  les  améliorations  de  nature  à  rendre  ce 
système  aussi  économique  et  pratique  que  possible. 

Il  décrit  enfin  un  dispositif  de  bassins  d'épargne  qui  sera  prochaine- 
ment appliqué  aux  écluses  du  canal  de  Charleroi  à  Bruxelles,  en  vue 
d'assurer  rapidement  et  économiquement  les  manœuvres  alternatives 
de  vidange  et  de  remplissage. 

Discussion.  —  En  séance  de  section,  MM.  Rudolph  et  Galliot  ont 
développé  les  renseignements  fournis  par  leurs  rapports;  la  communi- 
cation de  M.  Galliot  a  particulièrement  intéressé  ses  auditeurs,  en 
raison  surtout  des  résultats  pratiques  obtenus  sur  le  canal  de  Bour- 
gogne par  suite  de  l'utilisation  d'une  force  motrice  naturelle. 

M.  Derome  a  rappelé  les  expériences  faites  autrefois  en  France  par 
M.  de  Caligny  et  dit  quelques  mots  du  mode  d'alimentation  du  canal 
de  la  Sambre  à  l'Oise. 

Enfin,  après  examen  et  discussion  des  systèmes  appliqués  ou  pro- 
jetés, la  deuxième  Section,  sur  la  proposition  de  son  Président,  M.  Mail- 
liet,  a  adopté  les  conclusions  suivantes. 
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Conclusions.  —  Le  rapport  présenté  par  Af.  Rudolph  pei*met  de  con- 
stater que  r élévation  mécanique  des  eaux  d^alimentation  d'un  canal  de 
bief  en  bief  fait  Pobjet  de  sérieuses  études. 

ly autre  part  j  il  résulte  du  rapport  rédigé  par  M,  Galliot,  que  les  instal- 
lations provisoires  réalisées  en  France  sur  les  canaux  de  Briare  et  du 
Centre,  et  les  installations  définitives  établies  sur  le  canal  de  Bourgogne 
pour  rélévatioîi  des  eaux  de  bief  en  bief,  ont  donné  des  résultats  relative- 
ment avantageux  en  pratUiue, 

Mais,  dans  son  état  actuel,  la  question  posée  ne  comporte  pas  encore  de 
conclusions  précises . 

La  Section  est  d^avis  que  Fapplication  de  F  énergie  électrique  à  {alimen- 
tation des  canaux  par  remontage  mécanique  de  Veau  de  bief  en  bief,  peut 
donner  des  résultats  avantageux  dans  certains  cas,  notamment  lorsqu'on 
dispose  de  moyens  naturels  de  production  de  force  motrice  ou  lorsque  les 
installations  réalisant  {énergie  et  la  transportant  à  distance,  sont  utili- 
sables simultanément  à  {alimentation  du  canal,  à  la  traction  mécanique 
des  bateaux,  ainsi  qu'à  la  manœuvre  des  écluses  et  de  {outillage  des  quais, 
et  à  {éclairage  de  la  voie  navigable, 

La  deuxième  Section  formule  le  vosu  que  la  continuation  de  {étude  de 
{alimentation  des  canaux  par  élévation  mécanique  de  {eau  de  bief  de  bief 
soit  inscu^te  au  programme  du  prochain  Congrès.  (Applaudissements.) 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Barbet  et  je  soumets  à  rassemblée  les 
conclusions  dont  il  propose  l'adoption. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

La  parole  est  à  M.  Deking-Dura,  Rapporteur  général  pour  la  2*  et  la 
3*  questions. 

Rapport    de    M.    DeMng-SDiira 

sur  la  2"  question. 

PORTES   d'écluse   A    UN   SEUL  VANTAIL. 

Portes  levantes,  roulantes,  pivotantes  ou  à  rabattement. 

La 2*"  question  de  la  deuxième  Section,  concernant  les  portes  d'écluse 
à  un  seul  vantail,  a  été  l'objet  de  six  rapports. 

L'un  d'eux,  celui  de  M.  Pirot,  contient  l'exposé  du  projet  d'une 
porte  d'écluse  à  un  seul  vantail  et  à  rabattement,  mise  en  mouvement 
d'une  manière  ingénieuse  par  la  chute  de  l'écluse.  Il  n'est  pas  impro- 
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bable  que  la  mise  en  pratique  de  celle  idée  se  heurtera  i  des  difficultés 
dont  on  ne  peut,  à  l'heure  qu'il  est,  apprécier  l'importance.  L'essai  de 
ces  portes  présenterait  sans  doute  un  grand  intérêt. 

Dans  le  rapport  de  M.  de  Hoerschelmann,  on  trouve  la  description 
des  portes  pivotantes  et  à  rabattement  qui  ont  été  appliquées  aux 
portes  d'amont  des  écluses  en  bois  qu'on  trouve  encore  en  grand 
nohibre  dans  la  Russie.  11  parait  que  ces  portes,  d'une  construction 
économique  et  solide,  ont  donné  beaucoup  de  satisfaction,  Une  com- 
munication orale  de  M.  de  Iloerschelmann  nous  a  appris  que  dans  les 
derniers  temps,  ce  sont  les  portes  à  rabattement  qui  ont  la  préférence 
des  ingénieurs  russes;  cependant  on  limite  leur  application  aux  portes 
d'amont. 

Le  rapport  de  la  Direction  des  eaux  et  des  améliorations  du  Minis- 
tère royal  hongrois,  décrit  les  portes  roulantes  de  l'écluse  d'0-Becse  sur 
le  canal  François  qui  relie  le  Danube  à  la  Theiss.  Cette  écluse  a  une 
largeur  d'ouverture  de  16  mètres,  tandis  que  la  chute  varie  depuis 
T'iQ  dans  un  sens  à  fTS  en  sens  contraire. 

Dans  ces  conditions,  le  choix  d'une  porte  roulante  en  tôles'cst  comme 
imposé.  On  a  évité  les  ditficultés  inhérentes  aux  portes  de  cette 
espèce  quand  elles  roulent  sur  le  radier  de  l'écluse,  en  la  suspendant  à 
un  chariot,  qui  se  meut  sur  un  pont,  supporté  par  des  piliers  en  tôle. 

Le  rapport  de  M,  Schnapp  nous  communique  l'expérience  qu'on  a 
recueillie  en  Prusse  sur  !e  canal  de  l'Oder  à  la  Sprée,  avoC  les  portes  à 
rabattement  en  bois  appliquées  aux  têtes  d'amont  des  écluses  et  aux 
portes  de  garde,  et  qui  a  été  d'une  nature  très  satisfaisante.  Il  décrit, 
en  outre,  une  porte  roulante  construite  près  de  Breslau  dans  des 
circonstances  qui  présentent  beaucoup  d'analogie  avec  celles  de 
l'écluse  du  canal  François  que  je  viens  de  citer  et  où  les  inconvénients 
résultant  de  l'accès  difficile  des  organes  de  mouvement  ont  été  éludés 
de  la  même  manière. 

Le  rapport  de  M.  Deking-Dura  décrit  les  portes  pivotantes  à  un  seul 
Vantail  avec  ossature  en  fer  et  bordage  en  tôle,  qui  fonctionnent 
avec  un  succès  complet  aux  écluses  du  canal  «  le  Dedemsvaart  »  et  qui 
ont  une  largeur  de  passe  de  6  mètres  et  des  chutes  allant  jusqu'à  l^SO. 
Il  nous  donne  encore  un  exemple  de  l'application  des  portes  levantes 
à  une  écluse  de  décharge  dont  les  ouvertures  ont  une  largeur  de 
6  mètres  et  dont  les  portes  doivent  être  manœuvrées  en  étant  soumises 
à  une  pression  hydraulique  considérable,  manœuvre  qui  se  lait  avec  la 
plus  grande  facilité. 

Le  rapport  de  MM.  La  Kivière  et  Barbet,  enfin,  comprend  un  aperçu 
très  complet  de  la  question  des  portes  à  un  seul  vantail.  Les  auteurs 
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ont  peu  de  sympathie  pour  les  portes  levantes,  roulantes  et  à  rabatte- 
ment. 

L'emploi  des  portes  pivotantes  à  un  seul  vantail  leur  parait,  au  con- 
traire,  offrir  de  très  grands  avantages. 

Ils  donnent  des  exemples  très  intéressants  de  portes  de  cette  espèce, 
qui  ont  été  appliquées  aux  écluses  des  canaux  français.  Puis  ils  préco* 
nisent  l'emploi  d'appareils  mécaniques  de  mouvement  pour  les  écluses 
des  canaux  à  grand  trafic. 

Ils  recommandent  l'emploi  de  la  tôle  d'acier  pour  l'ossature  et  du 
bois  pour  le  bordage  des  portes  d'écluse. 

Ils  ont  résumé  leurs  vues  sur  la  question  en  huit  conclusions  dont  ils 
ont  recommandé  l'adoption  à  la  Section. 

Ce  sont  ces  conclusions  qui  ont  servf  de  base  à  la  discussion  ;  celle-ci 
a  eu  pour  conséquence  que  les  six  premières  conclusions  ont  été  modi- 
fiées de  la  sorte  que,  tout  en  constatant  les  avantages  que  MM.  La 
Rivière  et  Barbet  ont  attribué  aux  portes  pivotantes  à  un  seul  vantail, 
il  soit  fait  mention  de  leurs  inconvénients  en  certains  cas,  et  qu'on 
indique  les  conditions  dans  lesquelles  les  portes  roulantes,  levantes  et 
à  rabattement  sont  recommandables. 

Les  conclusions  7  et  8  proposées  par  MM.  La  Rivière  et  Barbet  ont 
été  supprimées  sur  la  considération  qu'elles  se  rapportent  à  la  con- 
struction des  portes  d'écluse  en  général  et  non  seulement  à  celles  à 
vantail  unique. 

L'échange  de  vues  à  ce  sujet  a  cependant  démontré  qu'il  existe  une 
grande  divergence  d'opinion  parmi  les  ingénieurs,  quant  à  l'appré- 
ciation des  diverses  constructions  qui  sont  appliquées  aux  portes 
d'écluse  et  des  matériaux  divers  qui  y  trouvent  emploi.  Il  résulte 
notamment  des  communications  faites  par  M.  Deking-Dura,  que  les 
bordages  en  tôle  ont  donné  dans  les  Pays-Bas  des  résultats  excellents, 
tandis  que  l'expérience  de  MM.  La  Rivière  et  Barbet  les  a  portés  à 
adopter  non  seulement  les  bordages  en  bois,  mais  même  à  renoncer 
formellement  aux  bordages  en  tôle  dans  les  circonstances  spéciales 
où  ils  se  trouvaient. 

En  vue  de  l'importance  de  la  question  de  la  construction  des  portes 
d'écluse,  la  Section  a  adopté,  à  l'unanimité,  la  proposition  de  son 
Président,  M.  Mailliet,  tendant  à  émettre  un  vœu  à  ce  sujet. 

En  résumé,  la  deuxième  Section  a  adopté  les  résolutions  suivantes  : 

1®  Les  portes  (T écluse  à  rabattement  présentent  les  avantages  essentiels 
des  portes  à  un  seul  vantail.  Elles  sont  recommandables  pour  les  portes 
ffamoni  et  pour  les  portes  de  garde.  Pour  les  portes  d'aval^  la  trop  grande 


hauteur  et  la  difficuité,  de  visiter  les  organei  toujours  noyés  rendent  Us 
portes  de  cette  espèce  peu  recommandables  ; 

2°  Les  portes  roulantes  réduisent  la  Imigueur  du  bajoyer  ;  elles  exigent 
par  contre  la  création  d'une  chambre  spéciale  de  logement.  EUes  parais- 
sent indiquées  pour  la  fermeture  des  sas  à  très  grande  ouverture  et  dans 
le  cas  de  chutes  très  fortes  et  très  variables; 

3"  Les  portes  levantes  ont  les  avantages  généraux  du  vantail  unique  et 
procurent  la-même  économie  de  maçonnerie  que  les  portes  roulantes.  En 
revanche,  elles  exigent  des  appareils  de  manœuvre  encombrants  et  coûteux. 
Il  convient  de  les  réserver  pour  les  élévateurs  et  pour  les  éctases  de 
décharge; 

4"  Les  portes  pivotantes  à  un  seul  vantail  se  recommandent  à  l'atten- 
tion des  ingénieurs.  Malgré  l'allongement  de  fécluse  qu'elles  entraînent, 
elles  ne  sont  pas  plus  coûteuses  que  les  portes  busquées  :  elles  subissent 
moins  de  fatigue,  laissent  perdre  moins  d'eau,  sont  plus  faciles  à 
ajuster,  à  réparer  et  à  remplacer;  la  manœuvre  en  est  plus  simple 
et  plus  régulière.  Cependant,  la  grande  dépense  d'eau  et  Caugmentation 
de  la  durée  de  l'éclusage  qui  sont  la  conséquence  de  CatUmgement 
du  sas,  sont  des  inconvénients  qui,  pour  les  portes  d'aval,  peuvent 
en  certaÎJis  cas  contrebalancer  et  même  dépasser  les  avantages  précités; 

H"  Le  choix  du  système  des  portes  à  vantail  unique  n'implique  pas 
nécessairement  Hnstallation  d'appareils  mécaniques.  Ces  portes  peuvent 
être  manœuvrées  à  la  main  par  un  seul  homme  sans  effort  excessif  et  en 
un  temps  très  admissible  dans  la  pratique. 

Les  appareils  mécaniques  de  manœuvre  à  eau  comprimée,  à  électricité 
ou  à  turbine  et  à  transmission  par  engrenages,  sont  justi^  sur  les  canaux 
à  grand  trafic  et  les  services  qu'ils  y  rendent  sont  loin  d'être  Itors  de  pro- 
portion avec  leur  pri.v  relativement  élevé. 

Les  discussions  ont  amené  la  Section  à  émettre  le  vceu  qu'au  pro- 
chain Congrès,  le  programme  des  questions  comprenne  l'étude  compara- 
tive des  portes  en  métal  et  des  portes  en  bois  au  point  de  vue  de  la  dépense 
de  premier  établissement,  de  la  dépense  d'entretien,  de  la  durée  de  fou- 
vrage,  de  la  faritHé  des  réparations  et  de  la  manœuvre.  (Applaudisse- 
ments.) 

K.  le  Président.  Je  soumets  ces  conclusions  au  vote  de  l'assemblée. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

M,  Dcking-Dura  a  la  parole  pour  continuer  la  lecture  de  son  rap- 
port. 
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Rapport    de    M.    DelcLng-IDura 

sur  la  3^  question . 

MOYENS  d'assurer   l'ÉTANCHÉITÈ  1)E   LA  ClîNETTE   ET  DES  DIGUES  DU  CANAL. 

Préciser  et  compléter  les  moyens  indiqués  au  Congrès  de  1892,  à  Paris, 
comme  suite  à  la  :^  question  de  ce  Congrès  :  «  Étancfiement  des 
canaux  ». 

La  3"  question  de  la  deuxième  Section  concernant  rétanchement  des 
canaux  a  été  Tobjet  de  cinq  rapports  présentés  par  MM.  Mathies, 
Genard,  Mclotte,  Lefebvre  et  Barbet. 

M.  Mathies  insiste  dans  son  rapport  sur  la  nécessité  d'un  choix 
judicieux  du  tracé  du  canal  au  point  de  vue  de  Tétanchéité.  Avec 
les  grandes  dimensions  actuellement  adoptées  en  Allemagne,  les 
moyens  d'étanchement,  comme  le  colmatage  et  les  bétonnages  devien- 
nent impossibles  au  point  de  vue  pratique  ou  financier,  sauf  dans 
les  cas  très  exceptionnels  et  locaux.  Les  grandes  chutes  des  écluses 
et  des  élévateurs  nécessitent  la  construction  de  remblais  d'une 
grande  hauteur  aux  approches  de  ces  travaux  où  des  affaissements 
sont  inévitables.  C'est  pour  cela  qu'il  faut  avoir  soin  de  tracer  l'axe  du 
canal  de  manière  à  ce  que  les  fouilles  produisent  les  matériaux  néces- 
saires à  obtenir  l'étanchéité. 

Au  canal  de  Dortmund  à  l'Ems,  on  a  obtenu  des  résultats  excellents 
en  appliquant  des  corrois  généraux  revêtus  et  protégés  par  une  couche 
de  sable  dans  la  cunette  et  par  une  couche  de  terre  végétale  sur  les 
talus  des  digues,  et  en  faisant  comprimer  les  remblais  en  y  faisant  cir- 
culer des  chevaux. 

Le  rapport  de  M.  Barbet  examine  successivement  les  principaux  sys- 
tèmes en  usage,  c'est-à-dire  le  colmatage,  les  corrois  et  les  bétonnages, 
tout  en  distinguant  entre  les  travaux  exécutés  au  cours  même  de  la 
construction  du  canal,  et  ceux  exécutés  après  la  mise  en  exploitation 
pour  prévenir  les  pertes  d'eau  supérieures  aux  ressources.  Il^donne  des 
exemples  remarquables  de  l'application  des  trois  systèmes  aux  canaux 
de  la  France  et  finit  par  résumer  les  avantages  et  les  défauts  de  ces 
systèmes,  et  par  indiquer  les  conditions  qui  en  déterminent  le  choix. 

M.  Genard  nous  communique  l'expérience  recueillie  pendant  la 
construction  du  canal  du  Centre  belge  où  des  travaux  d'étanchement 
de  natures  diverses,  mais  rentrant  dans  les  trois  systèmes  exposés  dans 
le  rapport  de  M.  Barbet,  ont  été  exécutés.  Il  distingue  encore  entre  les 
travaux  ayant  en  vue  d'obtenir  l'étanchéité  des  digues,  et  ceux  ayant 
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pour  but  d'obtenir  celle  de  la  cunette  elle-même,  dans  le  cas  où  celle-ci 
est  soumise  à  des  sous-pressions,  et  dans  ceux  où  elles  ne  se  présentent 
pas. 

M.  Lefebvre  nous  décrit  les  travaux  exécutés  pour  obtenir  l'étan- 
chéité  du  canal  de  Charleroi  à  Bruxelles.  Quoiqu'étant,  en  général,  de 
même  nature  que  ceux  du  canal  du  Centre,  ils  s'en  distinguent  cepen- 
dant dans  ce  sens  qu'il  s'agit  ici  de  l'agrandissement  d'un  canal  existant 
pendant  l'exploitation,  de  sorte  qu'il  importait  surtout  de  réduire  les 
chômages  au  strict  nécessaire. 

Les  travaux  mentionnés  dans  le  rapport  de  H.  Mélotte  sont  d'une 
autre  nature;  ils  rentrent  plutôt  dans  la  catégorie  des  travaux  de 
défense  des  berges;  néanmoins,  ils  ont  contribué  dans  une  grande 
mesure  à  réduire  les  pertes  d'eau  éprouvées  sur  le  causal  deMaeslricht  à 
Bois-le-Duc. 

Pendant  la  discussion,  plusieurs  orateurs  ont  fait  mention  de  pro- 
cédés d'étanchement  qui  ne  sont  pas  traités  dans  les  rapports. 

Quelques-uns  de  ces  procédés,  comme  l'emploi  de  bâches  métalli- 
ques au  canal  de  l'Ourcq  qui  permettent  de  réparer  sans  chômages  les 
dégâts  causés  aux  corrrois  et  aux  bétonnages,  exposé  par  H.  Paul 
Dubois,  et  le  revêtement  de  ciment  armé  préconisé  par  M.  Lévy-Sal- 
vador  pour  les  canaux  en  remblai  à  petite  section,  rentrent  plutôt 
dans  la  catégorie  des  moyens  qui  ne  peuvent  être  appliqués  que  dans 
des  cas  exceptionnels. 

À  ce  propos,  M.  Stahl  croit  devoir  faire  entendre  un  avertissement 
contre  l'emploi  du  ciment  pour  les  bétonnages  des  canaux.  Tant  au 
point  de  vue  du  prix  de  revient,  que  de  la  bonne  qualité  des  béton- 
nages, il  donne  la  préférence  à  l'emploi  de  la  chaux  hydraulique  et  du 
trass. 

Le  procédé  d'étanchement  par  compression,  au  contraire,  exposé 
par  M.  Derome  et  mis  en  application  sur  une  grande  échelle  et  avec 
beaucoup  de  succès  aux  canaux  du  nord  de  la  France,  est  susceptible 
d'une  application  assez  générale  aux  canaux  existants  surtout  pour 
prévenir  les  renards  et  autres  fuites  locales. 

La  Section  s'est  mise  d'accord  sur  les  conclusions  suivantes  dont  elle 
recommande  l'adoption  au  Congrès. 

1^  Cest  surtout  dans  le  projet  d'établissement  et  dans  V exécution  des 
travaux  d'un  canal  qu'il  importe  de  se  préocuper  de  la  question  de  Fétan- 
chéité  de  la  cunette  et  des  digues  ; 

2*  Sur  les  canaux  existants,  le  choix  à  faire  entre  les  divers  systèmes 
d^étanchement  dépend  essentiellement  des  circonstances  locales j  notamment 
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du  relief  des  digues,  de  la  nature  des  terrains  traversés,  du  niveau  de 
navigation  comparé  à  celui  des  eaux  soutenmnes  ou  des  ci^ies  ; 

3*^  Quand  on  dispose  d^une  alimentation  abondante  et  que  rien  ne 
presse  pour  rendre  la  cunette  étanche,  les  colmatages  peuvetit  donner  de 
bons  résultats  si  le  terrain  perméable  ne  présente  que  des  fissures  de  peu 
de  largeur  ; 

i^  Les  corrois  constituent  un  mode  d^étanchement  très  efficace  pour  les 
digues  en  remblai  et  lorsqu'on  a  affaire  à  des  teirains  compressibles.  Ils 
sont  généi*aleme7it  plu^  économiques  que  les  bétonnages  et  se  piétent  bien 
à  rétanchement  des  fuites  locales,  en  particulier  sou^  forme  de  clés  prati- 
quées dans  les  digues.  Vétanchement  par  compression  peut  égalementy 
dans  les  mêmes  circonstances,  donner  de  bons  résultats ;. 

S°  Les  bétonnages  donnent  de  très  bons  résultats  lorsqu'ils  sont  établis 
sur  des  tenmns  incompressibles  et  qu'ils  sont  convenablement  défendus 
s'il  y  a  lieu  ; 

6'  On  peut  indiquer  le  chiffre  de  0^i5  comme  épaisseur  minima  à 
donner  aux  bétonnages  : 

1^  La  chape  peut  être  supprimée  sans  inconvénient,  sauf  à  y  avoir 
recours  en  des  points  spéciaux.  Il  suffit  le  plus  souvent  de  lisser  fortement 
le  mortier  refluant  à  la  surfaee  du  béton  ; 

8^  Le  badigeonnage  de  la  chemise  en  béton,  au  goudron  minéral  flambé, 
est  très  utile  au  point  de  vue  de  tétanchéité  ; 

9®  Dans  les  biefs  soumis  à  des  sous-pressions  périodiques,  et  quel  que 
soit  le  mode  (fétanchement  adopté,  il  peut  être  utile  de  conjurer  les  effets 
de  ces  sous-pressions  par  un  procédé  assurant  Fécoulement  des  eaux 
soutenmnes.  (Applaudissements.) 

M.  le  Préfident,  je  remercie  H.  Deking-Dura  et  mets  aux  voix  les 
conclusions  proposées  par  la  Section. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

Nous  passons  au  programme  de  la  troisième  Section. 
La  parole  est  à  M.  Vernon-Harcourt,  Rapporteur  générai  pour  la 
!'•,  la  2*  et  la  3*  questions. 

M.  Teinon-Haroonrt.  Les  questions  sur  lesquelles  j*ai  reçu  mission 
de  faire  rapport  à  l'assemblée  plénière  sont  d'un  ordre  très  spécial  et 
je  ne  crois  pas  pouvoir  abuser  de  votre  patience,  Messieurs,  pour  vous 
en  entretenir  longuement.  Je  me  bornerai  donc  à  donner  lecture  des 
conclusions,  dont  la  Section  vous  propose  l'adoption. 
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TROISIÈME  SECTION. 
Rivières  &  marée  et  canaax  maritimes. 

1"  question.  —  Formulaihe  des  renseignements  caractéristiques 

d'lne  rivière  a  marée. 

A.  Énum&ation  détaillée  d^s  renseignements  à  recueillir  pour  caracté- 

riser une  rivière  et  pour  être  à  même  dCen  comparer  le  régime  et 
les  conditions  de  navigabilité  à  ceux  d'une  autre  rivière. 
Préciser  le  sefts  tt  la  valeur  des  termes  employés,  de  façon  à  posséder 
des  bases  de  comparaison  applicables  aux  diverses  rivières. 

B.  Fouriiirpour  une  ou  plusieurs  rivièi^es  Vénumération  des  renseigne- 

ments prémentionnés, 

FORMULAIRE. 

Nom  du  fleuve,  —  Description  géographique  sommaire  ;  indication  des 
affluents  importants  déboucMnt  dajis  la  partie  sujette  à  la  marée; 
définition  de  Vembouchure, 

Nota  bene.  —  Les  caractères  italiques  indiquent  les  données  considérées 
comme  de  première  importance;  les  autres,  les  renseignements  utiles,  mais 
moins  essentiels. 

Première  partie.  —  Régime  de  la  mkr. 

1®  Carte  hydî^ographique.  —  Courbes  colidales; 

2**  Courants  maritimes  ; 

3®  Courbes  de  marée,  vives  eaux  d'équinoxe,  vives  eaux  moyennes, 
mortes  eaux  moyennes,  —  Indiquer  comment  les  moyennes  sont 
établies; 

4°  Vents  régnants  et  tempêtes,  —  Leur  iyifluence  sur  les  marées,  — 
Diagramme  de  la  fréquence  des  vents.  —  Hauteur  des  vagues  dans  les 
tempêtes; 

5°  Nature  des  fonds  à  Fouvert  de  l'embouchure  et  nature  des  côtes 
voisines.  —  Transports  de  inatières;  bandes;  leurs  variations. 

S*'  PARTIE.  —  Régime  d'amont. 

1**  Débit  des  eaux  supérieures  pour  le  fleuve  et  ses  affluents,  étie^e, 
crues  ordinaires,  crues  extraordinaires;  débit  moyen.  —  Epoques  et 
fréquence  des  crues  (indiquer  les  stations  de  jaugeage  et  la  manière 
dont  le  débit  moyen  a  été  obtenu).    -—  Diagrammes  mensuels  dô« 


^■"■i^^p^ 


X 


~  571  — 

<lébits  moyens,  maxima  et  minima.  —  Courbe  des  débits  en  fonction 
des  hauteurs  d'eau; 
2°  Matières  charriées:  leur  importance;  leur  nature. 

* 
3"  PARTIR.  —  Régime  de  la  partie  soumise  a  la  marée. 

l**  Plans  avec  courbes  de  sondages  (échelles  tlécimales;  définir  le  plan 
de  comparaison); 
2**  Profils  en  long  ; 
Profil  suivant  une  ligne  figurée  sur  les  plans,  avec  indication  : 

A.  Des  lieuj:  géométriques  de  hautes  mers  et  de  basses  mers  aux  états 
de  marée  définis  au  3^  de  la  i»*  partie  et  pour  le  débit  moyen  des  eaux 
douces; 

B.  Des  courbes  instantanées  d^ heure  en  heure; 

C.  Des  limites  de  la  propagation  du  flot. 

Mêmes  renseignements  pour  les  temps  d'étiagc  et  de  grandes  crues 
ordinaires. 

Indications  sur  les  variations  du  fond,  naturelles  ou  résultant  de 
travaux. 

Hauteurs  des  berges,  —  Niveaux  des  plus  hautes  eaux; 

3<*  Profils  en  travers  repéi^és  sur  les  plans.  —  Variations; 
,  4*  Courbes  de  marée  locales  aux  états  de  marée  définis  ci-dessus  et 
pour  le  débit  moyen  des  eaux  douces  (distances  entre  axes  en  abscisses, 
égales,  à  l'échelle,  aux  distances  entre  stations;  les  heures  en  corres- 
pondance). Courbes  des  vitesses  de  propagation  de  la  basse  mer  et  de 
la  pleine  mer,  obtenues  en  joignant  les  pieds  des  ordonnées  des  basses 
mers  et  des  pleines  mers; 

5®  Courbes  des  sections  mouillées  sous  basse  mer  moyenne  et  entre 
basse  mer  et  haute  mer  moyennes  (Abscisses  :  distances  des  stations)  et 
des  volumes  introduits  en  différents  points  du  fleuve  (indiquer  l'état  de 
marée  et  celui  des  eaux  supérieures,  correspondant  à  chaque  courbe); 

6°  Diagrammes,  pour  les  stations  considérées  au  5",  des  débits  et 
vitesses  moyennes  par  seconde  (déduits  des  calculs  des  éléments 
dudit  5*,  abscisses  :  distances  entre  stations)  et  des  sections  mouillées 
correspondantes.  Diagrammes  des  vitesses  moyennes  en  fonction  de 
la  hauteur  d'eau; 

"  7*"  Vitesses  observées  en  diverses  stations,  en  divers  points  de  la 
section,  à  différentes  hauteurs,  notamment  dans  la  région  inférieure 
du  fleuve; 

8*»  ISotians  sur  la  nature  et  les  quantités  de  matières  charriées; 
9®  Indication  sur  les  variations  des  bancs  et  des  chenaux; 


lux  exécutés.  Leurs  résultats. 

issements). 

liâent.  Je  soumets  ces  conclusions  au  vote  de  rassemblée. 

mclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

:  est  continuée  à  M.  Vernon-Harcourt, 

i-Haroonrt.  La  2"  question  était  libellée  comme  suit  : 

BStion.  —  Modes  de  cubatuhe  des  volumes  de  mahër. 

}mpaTaison  des  méthodes  analytique»  ou  graphiques  propres 
ner,  pour  une  section  donnée  d'une  rivière,  te  débit  de  la 
'.n  instant  quelconque. 

a  vous  propose  les  conclusions  suivantes  : 
es  est  d'avis  qu'il  n'y  a  pas   lieu  de  se  prononcer  sur  la 
ve  des  méthodes  employées  pour  la  cubature  des  volumes  de 
■   appréciation    dépendant    essentiellement   des   conditions 
recherchées  dans  chaque  cas  par  l'ingénieur. 

étant  donné  qu'il  s'agit  d'un  travail  très  long,  qui  ne  doit 
r  ractioité  de  ^ingénieur,  le  Congrès  considère  qu'il  est 
que  ces  m,éthodes  soient  suffisament  simplespour  pouvoir  être 

appliquées  par  de  simples  employés. 
i  soit  la  méthode  employée,  il  est  désirable  que  les  profils 

chaque  opération  soient  toujours  pris  aux  mêmes  empla- 
i  de  rendre  mieux  comparables  les  résultais  obtenus  à  diffé- 
es.  (Applaudissements.) 
ideut.  Je  mets  ces  conclusions  aux  voix, 
nclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès, 
est  à  H.  Vernon-Harcourt. 
-Hu-ootirt.  La  3*  question  est  la  suivante  : 

[uestion.  —  Moyens  de  consolidation  des  talus 

DES   CANAUX   HARITIIfES. 

■S  renseignements  fournis  aux  Congrès  précédents  el  relater 
mces  faites,  en  précisant  la  nature  du  sol  et  les  conditions  de 
I  {vitesse,  intensité  du  trafic,  mode  de  propulsion,  rapport 
zctions  mouillées  du  canal  et  du  bateau,  etc.). 
premier  établissement  et  entretien. 
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A  ce  sujet  les  conclusions  sont  rédigées  comme  suit  : 

Le  Congrès  estime  que,  dans  les  canaux  affectés  à  la  navigation  mari- 
time à  grande  vitesse,  en  même  temps  qn'à  un  trafic  intérieur  important, 
il  convient  d'assurer  la  défense  des  berges  de  façon  à  permettre  aux 
navires  d'atteindre  la  vitesse  maxima  que  comporte  te  rapport  entre  leur 
sectum  immergée  au  maître-couple  et  la  section  mouillée  du  canal. 

Parmi  les  différents  systèmes  de  défense  employés  ou  proposés,  U  con- 
vient de  donner  la  préférence  aux  perrés  maçonnés  descendus  jusqu* à  une 
profondeur  convenable.  Cependant,  dans  des  cas  spéciaux,  des  défenses 
verticales,  notamment  en  charpente,  peuvent  être  avantageusement  em^ 
ployées. 

En  terminant  cette  lecture,  permettez-moi,  Messieurs,  de  remercier 
devant  vous  M.  l'Inspecteur  général  Troost,  Président  de  la  troisième 
Section,  pour  la  manière  très  heureuse  dont  il  a  conduit  lés  débats. 
Vous  partagerez  j'en  suis  sûr.  Messieurs,  mes  sentiments  à  cet  égard. 
(Applaudissements.) 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Vernon-Harcourt  et  soumets  à 
l'assemblée  les  conclusions  proposées  pour  la  3*  question. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

La  parole  est  à  M.  de  Timonoff,  Rapporteur  général  pour  la  4^  ques* 
tion.  ' 

Rapport    de    M.    de    Timonoff 

sur  la  4^  question. 

DRAGAGES. 

Dispositifs  les  plus  récents  des  dragues  à  grande  puissance,  cas  d^emploi, 
rendements,  prix  unitaires. 

L  Analyse  des  rapports.  —  La  troisième  Section  du  Congrès  a 
entendu  sur  la  question  des  dragages  neuf  rapports  présentés  par 
MM.  Germelmann,  Van  Gansberghe,  Bâtes,  Desprez,  Voisin,  Massalski, 
Wheeler,  Smulders  et  de  Timonoff. 

M.  Germelmann  a  analysé  les  travaux  dB  dragages  exécutés  en  Alle- 
magne pendant  les  dix  dernières  années  pour  la  correction  du  Bas 
Weser,  pour  la  création  des  canaux  maritimes  de  Nord-Ostsee  et  de 
Kônigsberg  et,  enfin,  pour  l'amélioration  de  la  voie  fluviale  Stettin- 
Swinc. 


—  574  — 

Ces  travaux  ont  été  exécutés  partie  en  régie,  parti»  à  Teotreprise,  à 
l*aide  des  dragues  à  godets,  des  suceuses  avec  pompe  centrifuge  et 
avec  pompe  à  piston,  et  à  l'aide  d'excavateurs. 

Le  rôle  principal  était  assigné  aux  dragues  à  godets,  les  dragues 
suceuses  ayant  été  employées  à  titre  d'essai  en  petit  nombre.  Aussi 
M.  Germelmann  fait-il  quelques  réserves  au  sujet  des  conclusions 
qu'il  donnp  comme  résultat  de  l'étude  des  dragages  en  Allemagne  et 
qui  peuvent  être  résumées  ainsi  qu'il  suit. 

Les  dragages  en  eau  agitée  par  les  vents  et  les  courants  se  feront 
avec  plus  d'économie  en  régie,  tandis  que  les  dragages  dont  l'estima- 
tion peut  se  faire  à  l'avance  avec  une  exactitude  suffisante,  peuvent  être 
exécutés  plus  économiquement  par  des  entrepreneurs. 

Le  succès  des  suceuses  est  assuré  dans  le  sable,  la  vase  et  Targile 
molle,  si  pourtant,  pour  les  deux  derniers  cas,  on  peut  appliquer  le 
refoulement  des  déblais  dans  les  tuyaux. 

Les  dragues  à  godets  peuvent  travailler  dans  tous  les  terrains,  à 
condition  que  l'eau  ne  soit  pas  agitée. 

Le  choix  du  système  de  transport  des  déblais  dépend  essentiel- 
lement des  circonstances  locales;  mais  toutes  choses  égales  d'ailleurs, 
le  transport  par  refoulement  dans  les  tuyaux,  dan»  les  cas  où  il  est 
possible,  est  le  plus  économique. 

Le  rapport  de  M.  Germelmann  est  accompagné  de  données  statis- 
tiques sur  le  prix  de  revient  des  dragages  en  Allemagne.  D'après  ces 
données,  au  canal  de  Kônigsberg,  le  mètre  cube  de  sable  ou  de  vase 
argileuse,  dragué  par  les  dragues  à  godets  à  une  profondeur  de  3  à 
5  mètres  et  transporté  en  dépôt  par  refoulement,  revient  à  0.494  — 
0.526  Mark  (exploitation  et  entretien  des  machines),  ou  bien  en 
moyenne  à  0.268  Mark  environ. 

A  la  même  époque,  une  suceuse  porteuse  travaillant  en  mer  devant 
l'entrée  du  port  de  Pillau,  à  des  profondeurs  atteignant  H  mètres  dans 
un  terrain  de  sable  affermi  par  des  vagues,  exigeait  une  dépense  pour 
l'exploitation  et  l'entretien  de  0.117  Mark,  soit  44  p.  c.  du  chiffre  pré- 
cédent qui  correspond  à  un  travail  beaucoup  plus  facile  et  un  transport 
beaucoup  moins  long. 

Le  rapport  de  M.  Van  (lamber^he  est  une  étude  des  travaux  de  dra- 
gage exécutés  sur  l'Escaut  maritime,  pour  l'amélioration  de  ses  passes 
dites  (c  Krankeloon  »  et  ce  ^Igische  Sluis  ».  Pour  ces  travaux,  on  a 
employé  en  déblai  trois  dragues  à  godets  et  une  à  succion;  en  remblai, 
un  aspirateur  des  déblais  dans  les  chalands;  au  transport,  quatre 
remorqueurs  et  vingt  chalands. 

Les  travaux  ayant  été  exécuté  à  l'entreprise,  M.  Van  Gansberghe  ne 
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donne  pas  de  prix  de  revient  des  dragages  en  général,  mais  il  indique 
cependant  pour  le  travail  de  la  suceuse  des  chiffres  approximatifs 
qu'il  ne  croit  pas  s'écarter  beaucoup  de  la  vérité.  Ces  chiffres  sont  pour 
les  frais  d'exploitation  et  d'entretien  (sans  l'intérêt  et  l'amortissement 
du  capital)  : 

Lorsque  la  drague  refoule  les  déblais  sur  la  rive,  après  un  transport 
préalable  dans  sa  cale  à  4  kilomètres,  de  0.171  franc  par  mètre  cube; 
lorsque  la  drague  déverse  les  produits  dans  le  fleuve,  après  un 
transport  préalable  dans  sa  cale  à  1.5  kilomètre,  de  0.107  franc  le 
mètre  cube. 

Selon  M.  Van  Gansberghe  la  suceuse  est  d'un  usage  courant  dans  les 
terrains  sablonneux  légers;  elle  travaille  tant  par  courant  montant  que 
par  courant  descendant  et,  eu  égard  à  l'absence  d'ancres  et  de  chaînes 
de  ci^té,  et  à  la  facilité  avec  laquelle  le  bateau  opère  son  déplacement, 
sa  présence  dans  le  fleuve  ne  cause  pas  de  gêne  à  la  navigation  ;  mais 
lorsque  les  déblais  sont  compacts,  durs  et  lourds,  l'emploi  des  dragues 
à  godets  s'impose. 

M.  L.  W.  Bâtes  a  examiné  dans  son  rapport  les  dragues  à  grande 
puissance  et  leur  rôle  dans  la  navigation  maritime  et  intérieure. 

Selon  M.  Bâtes  la  drague  à  grande  puissance  est  exclusivement  la 
suceuse.  / 

Tandis  que  les  dragues  a  godets  font  habituellement  2o0  mètres 
cubes  de  déblai  à  l'heure,  atteignant,  dans  quelques  cas  exceptionnels, 
500  à  600  mètres  cubes,  les  suceuses  maritimes  de  Liverpool  font 
2,500  à  4,000  mètres  cubes  à  l'heure,  et  la  suceuse  fluviale  du  Missis- 
sipi  (le  5,000  à  7,000  mètres  cubes  à  l'heure. 

Il  n'y  a  donc  pas,  entre  les  puissances  des  deux  systèmes  de  dragues, 
de  comparaison  possible  et  l'avenir  de  la  création  et  de  l'amélioration 
rapide  des  grandes  voies  navigables  est  réservé  en  principe  à  la 
suceuse. 

M.  Bâtes  retrace  l'évolution  de  l'appareil  dragueur  de  la  suceuse 
depuis  l'invention  simultanée  du  dragage  par  succion  en  Amérique, 
par  Lebby  et,  en  Allemagne,  par  Schwarzkopf,  jusqu'à  nos  jours,  où 
par  ordre  de  S.  E.  le  prince  Hilkoff,  Ministre  des  Voies  de  communica- 
tion de  la  Russie,  une  suceuse  d'une  puissance  énorme  destinée  pour 
le  Volga  est  en  voie  de  construction,  d'après  les  plans  de  M.  Bâtes,  aux 
chantiers  de  la  maison  Cockerill. 

31.  Bâtes  passe  ensuite  en  revue  les  types  nouveaux  de  dragues 
suceuses  imaginées  par  lui  et  utilisant,  pour  la  plus  grande  partie  de 
leurs  mouvements,  l'énergie  électrique. 

Il  termine  son  rapport  en  énumérant  quelques  grands  problèmes  de 
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navigation  qui  ont  été  laissés  sans  solution  jusqu'à  présent  parce  qu'on 
n'avait  pas  les  moyens  de  les  résoudre  et  qui,  de  nos  jours,  peuvent 
être  résolus  rapidement  et  économiquement  à  Taide  des  dragues 
suceuses  à  grande  puissance. 

Le  rapport  de  M.  Desprtz  est  consacré  à  des  dragages  dans  les 
rivières  à  marée  de  France,  mais  l'auteur  traite  la  question  avec  une 
telle  ampleur  que  ses  conclusions  ont  une  portée  générale. 

En  comparant  les  différents  types  de  dragues  à  godets  et  à  succion 
employés  sur  les  fleuves  français,  M.  Desprez  dit  que  les  dragues  à 
succion  présentent  sur  les  dragues  à  godets  des  avantages  pré- 
cieux :  elles  se  déplacent  plus  facilement,  se  mettant  plus  rapide- 
ment au  travail  en  encombrant  beaucoup  moins  le  chenal  ;  elles  per- 
mettent, en  général,  d'obtenir  des  prix  de  revient  beaucoup  plus  bas. 
Comme  le  fonctionnement  des  pompes  exige  une  grande  force,  les 
machines  motrices  sont  assez  puissantes  pour  imprimer  au  bateau 
une  bonne  vitesse  ;  elles  sont  alors  lé  plus  souvent  porteuses. 

Les  formes  marines  qu'il  est  facile  de  donner  à  leur  coque,  et  leur 
méthode  de  travail  leur  permettent,  en  outre,  d'exécuter  des  dragages 
dans  des  points  où  l'agitation  rendrait  difficile  le  travail  d'une  drague 
à  godets  ;  grâce  à  ces  engins  on  peut  mener  à  bien  les  dragages  sur  les 
barres  où  la  mer  est  souvent  fort  dure  (2«iaètres  de  houle  à  l'emboH-- 
chure  de  TAdour).  Aussi  leur  emploi  doit-il  être  préféré  à  tout  autre, 
chaque  fois  que  la  nature  du  terrain  s'y  prête. 

Par  contre,  les  dragues  à  godets  se  prêtent  à  l'enlèvement  des  maté- 
riaux les  plus  divers  :  argile,  vase,  graviers  ;  les  suceuses  ne  peuvent 
être  utilisées  que  dans  le  sable  mélangé  d'une  proportion  de  vase  assez 
faible  pour  ne  pas  s'opposer  à  sa  facile  décantation,  à  moins  que  l'on 
n'ait  la  faculté  de  refouler  la  vase  directement,  au  moyen  d'une  conduite, 
dans  les  lieux  de  dépôts  voisins,  auquel  cas  l'emploi  de  la  suceuse  est 
tout  indiqué. 

Quant  au  prix  de  revient  des  dragages,  M.  Desprez  fait  remarquer 
combien  il  est  difficile  de  comparer,  avec  quelque  précision,  les  prix 
de  revient  indiqués  pour  différents  travaux  :  ceux-ci  ne  sont  pas  tou- 
jours, en  effet,  établis  d'une  façon  identique  et  de  plus  une  incertitude 
règne  sur  l'évaluation  exacte  des  quantités  des  matières  draguées.  Le 
plus  souvent  les  prix  se  rapportent  —  et  il  n'en  peut  pas  être  autre* 
ment  —  au  poids  ou  au  volume  des  déblais  mesurés  dans  les  puits  des 
dragues  ou  des  chalands  ;  dans  d'autres  cas,  ils  sont  basés  sur  le  cube 
des  déblais  réellement  extraits,  ce  qui  est  fort  différent.  Suivant  la 
nature  et  l'âge  des  dépôts,  la  différence  entre  ces  deux  modes  de  mesu- 
rage  peut  varier  de  20  à  30  et  même  à  45  p.  c. 
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Avec  ces  réserves,  M.  Desprez  donne  le  prix  de  quelques  travaux  de 
dragages  exécutés  récemment  en  France. 

Les  dragages  de  la  Garonne,  en  1896,  exécutés  avec  les  dragues  à 
godets,  ont  exigé  en  moyenne  —  par  mètre  cube  dragué  et  transporté 
à  une  distance  moyenne  de  4,3o0  mètres  et  relevé  sur  la  berge  —  une 
dépense  de  0.627  franc,  où  l'extraction  et  le  transport  entrent  pour 
0.421  franc. 

Les  dragages  à  godets  de  la  Loire,  en  1897,  ont  donné  lieu  à  une 
dépense  de  80  centimes  par  mètre  cube. 

Les  dragages  à  godets  de  la  Seine  fournissent  des  chiffres  variant  — 
suivant  les  difficultés  d'extraction  des  terrains  et  les  distances  et  modes 
de  transport  —  de  0.751  franc  à  2  fr.  lo  par  mètre  cube. 

Le  prix  des  dragages  par  succion  est  sensiblement  inférieur  à  celui 
des  dragages  exécutés  avec  des  dragues  à  godets;  il  varie,  d'après 
M.  Desprez,  suivant  les  circonstances  locales,  entre  12  et  30  centimes 
le  mètre  cube. 

Le  rapport  de  M,  Voisin  fait  ressortir  les  avantages  que  le  Gouver- 
nement français  a  réalisés  à  Boulogne  en  substituant  aux  dragages  exé- 
cutés par  un  entrepreneur,  les  dragages  en  régie  et  en  choisissant  lui- 
même  l'instrument  dragueur. 

Les  prix  payés  à  l'entrepreneur  étaient,  de  3  francs  dans  l'avant-poit 
et  de  8  francs  dans  le  chenal  par  mètre  cube  dragué  et  transporté. 

Le  prix  de  revient  général  (pour  les  deux  travaux)  en  régie,  est  (!e 
53  centimes  par  mètre  cube  et,  si  l'on  tient  compte  de  la  valeur  (!e 
l'engin  supposée  répartie  sur  une  période  de  dix  ans  et  des  dépenses 
du  personnel  (administration),  le  prix  serait  de  1  fr.  13  le  mètre 
cube. 

M,  Massalski  et  M.  Smulders  ont  présenté  au  Congrès  deux  rapports 
très  étendus  et  accompagnés  de  nombreuses  planches,  portant  tous 
les  deux  le  même  titre  : 

«Dispositifs  récents  de  dragues  â  grande  puissance».  Les  deux 
rapports  décrivent  les  types  principaux  des  dragues  à  godets  et  à 
succion  construites  par  les  maisons  Werf  Conrad  et  Smulders.  La 
majeure  partie  de  ses  dragues  ont  une  puissance  de  300  à  800  chevaux 
indiqués;  une  suceuse  de  la  maison  Smulders  atteint  800  chevaux. 

H.  Massalski  donne  aussi  quelques  indications  sur  le  choix  du 
système  de  drague  et  le  prix  des  dragages.  D'après  lui,  il  y  a 
grand  intérêt  à  employer  la  drague  aspiratrice,  mais  son  applica- 
tion doit  être  limitée,  toutefois,  à  certains  terrains  d'alluvions,  tandis 
que  la  drague  à  godets  peut  être  mise  indifféremment  sur  tous  les 
terrains. 

87 
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D'autre  part,  le  prix  d'acquisition  des  dragues  à  godets,  avec  les 
appareils  de  transport  est  beaucoup  plus  élevé  que  celui  des  suceuses. 
11  en  est  de  même  pour  le  prix  d'exploitation.  M.  Hassalski  cite  à  cette 
occasion  les  résultats  de  l'étude  parallèle  des  suceuses  et  deà  dragues 
à  godets  faite  aux  chantiers  du  port  de  Bilbao  par  M.  de  Churruca. 
D'après  celte  étude,  les  frais  d'exploitation  des  dragues  à  godets  en 
189i-97  (personnel,  matériel  et  réparations)  seraient  de  O.oi9  à 
0.''>89  pesetas  par  mètre  cube,  tandis  que  pour  les  suceuses  il  ne  serait 
que  de  0.481  à  0.199  pesetas  par  mètre  cube. 

M.  Massalski  attire  encore  l'attention  sur  l'importance  des  primes  au 
personnel  des  dragues  pour  assurer  le  minimum  du  prix  de  revient. 

M.  Smulders  donne,  dans  son  rapport,  les  prix  d'acquisition  des 
différentes  dragues,  tant  à  godets  qu'à  succion,  et  explique  les  avan> 
tages  de  l'application  au  mouvement  d'une  drague  de  l'énergie  élec- 
trique, d'après  le  système  de  M.  Bunau  Varilla. 

Le  rapport  de  M,  Wheekr  sur  l'emploi  des  dragues  suceuses  pour 
l'amélioration  des  chenaux  à  marée  a  pour  but  de  constater  par  une 
série  d'exemples  tirés  des  travaux  publics  de  l'Europe,  de  l'Amérique 
et  de  l'Afrique,  les  succès  réalisés  par  l'emploi  des  dragues  suceuses 
pour  l'extraction  du  sable,  le  prix  minime  de  ce  genre  de  travaux,  la 
facilité  avec  laquelle  les  suceuses  travaillent  en  mer  agitée  dans  des 
circonstances  où  l'emploi  des  types  de  dragues  anciens  serait  impos- 
sible et  les  facilités  qui  sont  fournies  dorénavant  aux  ingénieurs  pour 
approfondir  et  améliorer  les  chenaux  à  marée  dans  les  estuaires 
ensablés. 

Entin,  le  rapport  de  3/.  de  Timonolfesi  une  étude  d'ensemble  sur  les 
dragues  à  succion  dans  laquelle  l'auteur  donne  une  caractéristique 
aussi  complète  que  cela  lui  est  possible  de  cette  espèce  de  dragues  et 
passe  en  revue  l'évolution  de  ces  instruments  remarquables  et  le  rôle 
des  ingénieurs  belges,  américains,  français,  anglais,  néerlandais  et 
allemands  dans  les  progrès  réalisés  par  la  ci^nslruction  et  l'exploi- 
tation des  suceuses;  il  fait  ensuite  une  esquisse  historique  des  dragages 
à  succion  en  Russie  où  le  prix  des  dragages  a  été  très  rapidement  et 
très  considérablement  abaissé  depuis  Tintroduction  des  suceuses  et  où 
travaillera  bientôt  la  suceuse  la  plus  perfectionnée  et  la  plus  puis- 
sante du  monde. 

L'auteur  conclut  en  disant  que  «  les  dragues  suceuses  fournissent, 
dans  les  terrains  qui  permettent  leur  emploi,  le  moyen  le  plus  écono- 
mique d'extraction  et  de  transport  des  déblais  ». 

IL     RÔLE    DKS    DRAGAGES    DAXS    LE.    DOMAINK    DES    TRAVAUX    PUBLICS.    — 

Les  rapports  présentés  au  Congrès  sur  la  question  des  dragages  et 
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les  discussions  auxquelles  ces  rapports  ont  donné  lieu.à  la  troisième 
Section,  font  ressortir  Timportance  extraordinaire  que  les  dragages 
ont  prise  dans  le  domaine  des  travaux  publics. 

Les  dragages  ont  rendu  possible  et  même  facile,  la  solution  de 
bien  des  problèmes  posés  par  les  besoins  de  la  navigation  maritime 
et  fluviale,  problèmes  que  Ton  n'osait  aborder  il  y  a  à  peine  quelques 
dizaines  d'années. 

Sans  nullement  chercher  à  établir  ici  une  classification  complète  des 
travaux  dont  nous  parlons,  on  pourrait  cependant  les  diviser  en  quatre 
groupes  présentant  chacun  un  principe  dominant  : 

I.  —  Dragages  en  eaux  dormantes  ayant  pour  but  la  création  de 
bassins  ou  canaux. 

II.  —  Dragages  en  eaux  courantes  dont  la  puissance  d'érosion  est 
insuffisante  pour  créer  et  maintenir  un  chenal  d'une  profondeur 
cherchée. 

III.  —  Dragages  en  eaux  agitées  par  le  vent. 

IV.  —  Elévation  des  terres  à  l'aide  des  produits  extraits  du  fond  de 
l'eau. 

Les  dragages  en  eaux  dormantes  ont  déjà  reçu  trop  d'applications 
heureuses  pour  qu'il  soit  opportun  d'entrer  ici,  à  ce  sujet,  dans 
des  détails.  Sans  compter  les  nombreux  bassins  et  docks  créés  par 
ce  procédé,  c'est  dans  la  même  catégorie  de  travaux  qu'il  faut 
ranger  les  grands  canaux  maritimes  tels  que  le  canal  de  Suez, 
d'Amsterdam,  le  nouveau  Waterweg  de  Rotterdam,  les  canaux  de 
Xord-Ost-See,  de  Manchester,  de  Kônigsberg,  de  Saint-Pétersbourg 
et  autres,  ainsi  que  te  canal  en  cours  d'exécution  de  Bruges  à  Hc^yst 
qui  viendra  ajouter  un  laurier  nouveau  à  laj^couronne  des  succès  des 
dragages. 

De  même  la  grande  facilité  de  transport  et  de  distribution  qu'offrent 
les  terres  au  moment  de  leur  extraction  du  fond  de  l'eau  a  motivé 
depuis  longtemps  l'emploi  de  ces  terres  pour  la  formation  des  rem- 
blais aux  abords  des  ports. 

De  cette  façon,  les  terrains  bas  ayant  peu  de  valeur  se  transfor- 
maient, presque  sans  dépense,  en  territoires  d'une  importance  et  d'un 
prix  très  considérables,  devenant  l'emplacement  des  gares  maritimes, 
entrepôts,  etc. 

En  Amérique,  où  ce  moyen  d'exhaussement  des  terrains  est  employé 
couramment  et  constitue  une  des  entreprises  très  lucratives,  on  trouve 
de  grands  quartiers  de  ville  établis  sur  d'anciens  marécages  conquis 
par  des  dragues  à  refoulement  de  déblai. 

Dans  ce  cas,  les  dragages  permettent  donc,  tout  en  créant  une  pro- 


(fui  est  une  source  de  richesse  publique,  de  faire  avec  les 
!  ce  premier  travail,  presque  pour  rien,  un  second  travail  qui 
e  une  acquisition  1res  impoilantë. 
isister  davantage  sur  ce  sujet,  passons  aux  dragages  en  eaux 

it  longtemps,  les  besoins  de  la  navigation  étant  faibles,  on 
intenter  {et  d'ailleurs  il  n'y  avait  point  d'autres  ressources) 
ssaoce  érosive  du  courant  fluviul  même,  pour  créer  et  main- 
profondeurs  dans  les  passes  d'un  fleuve.  Cette  puissance  du 
on  la  concentrait,  on  la  dirigeait,  mais  on  ne  pouvait  pas, 
efforts  qu'on  fît,  aller  au  delà  d'une  certaine  limite  de  pro- 
très  faible  généralement.  Et  encore,  celte  profondeur  élait- 
lîfllcîle  à  atteindre,  et  surtout  à  maintenir,  quelque  dispen- 
!  fussent  les  ouvrages  de  régularisation  du  tlcuvc  ;  parce  que, 
t,  ces  ouvrages,  par  leur  nature  même,  ne  peuvent  être  effi- 

pour  un  état  du  fleuve  déterminé  et  que  le  lleuve,  à  d'autres 
:uit  souvent  les  résultats  obtenus,  et  parce  que,  d'autre  part, 
lits  de  l'afl'ouillement  effectué  par  les  ouvrages  régulateurs  en 
[lu  chenal  allaient  se  déposer  à  quelque  distance  en  aval  fnr- 
iveut  un  nouvel  obstacle. 

■rages  fixes,  destinés  â  rcguiariser  le  cours  d'un  fleuve,  agis- 
ic,  en  somme,  comme  des  instruments  de  dragages,  avec  ceft« 
s  pourtant,  que  les  déblais  étaient  déposés  en  des  endroits 
l'orables  —  sur  la  route  même  des  bateaux  — ,  et  qu'à  partir 
ain  niveau  du  fieuve,  non  seulement  les  dragages  ne  se 
plus,  mais  les  ouvrages  contribuaient  à  la  formation  des 
luveaux. 

cédé  de  régularisation,  par  des  ouvrages  fixes  seulemenl. 
Tailleurs  inapplicable  là  où  le  courant  du  fleuve  diminuait 
lent,  c'est-à-dire  là  où  les  dépôts  avaient  une  tendance  natu- 
former  en  abondance  :  aux  embouchures  des  fleuves.  Or, 
iicbures  des  fleuves  sont  les  portes  par  lesquelles  se  fait 
entre  la  navigation  intérieure  et  la  navigation  maritime.  Ces 
ins  bien  des  fleuves,  la  nature  les  tenait  obstinément  fer- 
lis  des  siècles,  et  l'honneur  de  les  avoir  ouvertes  revient  aux 
mécaniques,  exclusivement,  dans  un  grand  nombre  de  cas, 
:  partie  dans  d'autres, 
jours,  les  dragues  sont  devenues  l'instrument  indispensable 

travail  de  régularisation  d'un  fleuve,  tant  à  l'embouchure 
;s  seuils, 
fleuves  de  l'Allemagne,  où  ce  genre  de  travaux  a  reçu  le  plus 
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de  développement  et  où  presque  toutes  les  grandes  artères  ^uviales 
sont  endiguées  ou  munies  d'épis  on  trouve  une  drague  à  tous  les 
50  kilomètres  du  fleuve  en  moyenne. 

Aux  embouchures,  où  la  profondeur  cherchée  est  généralement 
beaucoup  plus  considérable  que  dans  le  fleuve  même,  la  proportion 
est  tout  autre,  et  on  voit  souvent  plusieurs  dragues  se  grouper  sur  un 
parcours  restreint,  transformant  complètement  les  conditions  natu- 
relles de  navigation  en  ces  points.  La  Clyde,  la  Tyne,  la  Meuse,  le 
Weser  et  autres  dans  les  mers  à  marée;  le  Danube,  la  Neva,  la  Duna 
occidentale,  le  Dnieper,  etc.^  dans  les  mers  sans  marée,  en  sont  des 
exemples  connus. 

Les  résultats  extraordinaires  obtenus  aux  embouchures  semblent 
indiquer  la  possibilité  d'étendre  ces  résultats,  sur  les  passes  du  fleuve 
même  et  d'obtenir  également  ici,  à  l'aide  de  dragages,  des  profondeurs 
bien  au  delà  de  ce  que  pourraient  fournir  les  travaux  do  régularisation 
seuls.  Entrant  en  lutte  directe  avec  les  dépôts  sur  les  passes  et  les  atta- 
quant par  des  macliines  puissantes,  on  pourra,  à  en  juger  par  des 
faits  acquis,  créer  dans  les  fleuves  à  courant  libre  des  conditions  de 
navigabilité  inespérées  et  faire  pénétrer  les  voies  maritimes  profondé- 
ment dans  les  continents. 

Ce  résultat  est  cependant  encore  réservé  à  l'avenir.  Mais  il  n'en  est  pas 
ainsi  du  problème  le  plus  diflicilc  résolu  par  les  dragages  :  du  main- 
tien de  la  profondeur  devant  les  estuaires  et  les  ports  en  plage  de 
sable. 

Cherchée  depuis  longtemps  dans  le  prolongement  de  jetées  et  des 
chasses,  la  solution  de  ce  problème  n'a  été  trouvée  qu'avec  l'invention 
-de  la  drague  suceuse  capable  de  prendre  les  matières  sur  une  barre 
exposée  à  l'action  du  vent  et  de  les  déposer  au  large.  Cette  création  assure 
dès  maintenant  une  prospérité  à  bien  des  ports  qui,  sans  elle,  seraient 
bientôt  réduits  à  l'impuissance  en  présence  du  tirant  d'eau  des  navires 
toujours  augmentant. 

III.  Instruments  de  dha(;a(;k.  —  Les  instruments  de  dragage  appar- 
tiennent à  un  assez  grand  nombre  de  types  dont  la  classiflcation 
complète  est  encore  à  faire,  ainsi  que  l'appréciation  précise  des  qualités 
et  des  défauts  de  chaque  type  et  des  circonstances  dans  lesquelles  il 
doit  être  employé  de  préférence  à  d'autres. 

Les  types  les  plus  répandus  aujourd'hui  sont  :  Les  dragues  à  godets, 
les  suceuses,  les  dragues  à  cuiller,  les  dragues  à  mâchoires,  les 
dérocheuses. 

Les  rapports  présentés  au  Congrès  actuel  n'ont  traité  que  les  deux 
premiers  types.  Cependant,  la  drague  à  cuiller  reçoit  de  très  nom- 


breuses  applications  en  Amérique,  la  drague  à  mâchoires  a  rendu 
d'escellents  services  dans  certains  cas,  et,  enfin,  les  dérocheuses 
ont  fourni  les  preuves  d'une  grande  économie  et  d'uae  efficacité  de 
travail. 

Il  serait  donc  désirable  que  le  prochain  Congrès  étendit  ses  éludes 
sur  tous  les  types  des  dragues,  afin  de  donner  des  indications  complètes 
et  précises  sur  les  avantages  et  les  limites  d'application  de  chacun 
d'eux. 

On  conçoit  pourtant  combien  cette  tflche  est  délicate.  Le  choix  de 
l'outil  dragueur  dépend,  en  effet,  non  seulement  des  propriétés  méca- 
niques de  l'appareil  même  et  de  la  nature  du  terrain,  mais  encore  de  la 
quantité  totale  des  dragages  à  faire,  de  la  durée  du  travail,  de  la  ma- 
nière dont  on  devra  ou  pourra  disposer  des  débiais,  enfin,  des  habitudes 
locales,  etc. 

Ce  n'est  qu'en  prenant  en  considération  tous  ces  éléments  que  l'on 
peut  arriver  à  obtenir  des  prix  d'unité  de  travail  pouvant  servir  de  base 
de  comparaison  entre  les  différents  travaux  de  dragages  et  les  différents 
instruments  dragueurs. 

Quelque  difficile  que  puisse  paraître  ce  problème,  il  peut  être  résolu 
si  l'on  procède  avec  méthode,  ainsi  que  le  prouvent  les  rapports  pré- 
sentés au  Congrès  actuel  où,  pour  quelques  cas  spéciaux,  les  auteurs 
ont  donné  des  analyses  brillâmes  des  dragages  et  des  dragues.  En 
s'appuyant  sur  ces  résultais  déjà  acquis,  on  pourrait  chercher  à  donner 
des  indications  précises  pour  les  analyses  à  venir  qui  rendraient  faci- 
lement comparables  les  propriétés  mécaniques  et  économiques  des 
dragues  de  types  différents  et  feraientressortirlestimilcsde  ieursappli- 
cations  dans  les  terrains  de  différente  nature. 

Mais,  tout  en  réservant  à  l'avenir  lejugcment  définitif  sur  l'ensemble 
de  la  question  des  dragages,  on  peut  cependant  indiquer  quelques 
appréciations  principales  qui  semblent  se  dégager  de  l'examen  des 
dragages  par  la  troisième  Section  du  Congrès  actuel,  tant  par  rapport 
aux  dragues  à  godets  que  par  rapport  aux  suceuses. 

Les  dragues  à  godets,  très  répandues  en  Europe,  n'existent  presque 
pas  en  Amérique  où  leur  rôle  est  rempli  par  les  dragues  à  cuiller.  Les 
dragues  à  godets  se  prêtent  au  travail  dans  les  terrains  de  nature  très 
variée.  Ainsi,  une  druguc  suffisamment  puissante  pour  extraire  des 
débris  de  rocher  peut  enlever  la  vase  molle.  Cependant  un  bon  rende- 
ment do  celle  machine  n'est  obtenu  que  pour  les  conditions  de  travail 
on  vue  (lesquelles  elle  a  été  projetée. 

Le  rendement  maximum  ne  peul  cependant  pas  être  très  considé- 
rable, car  le  travail  d'une  drague  à  godets  implique  de  grandes  pertes 
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do  force  pour  le  mouvement  de  la  chaîne  et  des  godets,  des  frotte- 
ments, des  transmissions,  etc. 

La  puissance  absolue  des  dragues  à  godets  est  aussi  limitée,  et  il 
semble  qu'on  ait  déjà  atteint  la  limite  (600-800  Ch.)  au-delà  de  laquelle 
il  serait  difficile  d'aller. 

Les  dragues  à  godets  gênent  la  navigation.par  leurs  chaînes  d'amar- 
rage et  de  papillonnage.  Le  transport  des  déblais  extraits  par  une 
drague  à  godets  exige  généralement  l'emploi  d'autres  machiiws,  soit 
pour  refouler  les  matières  dans  les  tuyaux,  soit  pour  les  remorquer 
en  chalands. 

Les  dragues  à  godets  ne  peuvent  pas  travailler  avantageusement  dans 
une  eau  houleuse. 

Si  les  terres  sont  homogènes  et  susceptibles  d'être  enti aînées  par  la 
succion,  l'extraction  de  ces  terres  et  le  transport  ultérieur  qu'impli- 
quent les  dragues  à  godets  sont  tou]i)urs  beaucoup  plus  coûteux  que 
l'extraction  et  le  transport  de  ce3  matières  par  les  suceuses. 

Les  dragues  suceuses  peuvent  être  caractérisées  par  les  défioitions 
suivantes. 

Les  dragues  suceuses  peuvent  extraire  toutes  les  terres  semi-fluides 
(vase),  les  terres  naturellement  friables  (sable,  gravier,  galets),  les 
terres  susceptibles  de  former  avec  l'eau,  par  suite  de  désagrégation 
artificielle,  un  mélange  plus  ou  moins  homogène  (terre  végétale,  argile, 
marne  molle). 

Les  dragues  suceuses  transportent  les  matières  extraites  en  les  refou- 
lant dans  les  conduites  à  l'aide  de  la  pompe  même  qui  produit  le  travail 
d'extraction,  le  déchargement  pouvant  se  faire  soit  dans  la  cale  de  la 
drague  même,  soit  dans  les  chalands,  soit  dans  l'eau,  soit  sur  la  rive, 
et  la  distance  de  transport  pouvant  dépasser  2  kilomètres. 

Les  dragues  suceuses  occupent  peu  de  place  pendant  leur  travail, 
grâce  au  nombre  restreint  de  chaînes  d'amarrage. 

Les  dragues  suceuses  peuvent  extraire  les  terres  qui  n'exigent  pas  une 
désagrégation  artificielle,  dans  une  eau  houleuse  qui  rendrait  difficile 
et  quelquefois  inapplicable  l'emploi  des  dragues  à  godets. 

Les  dragues  suceuses  peuvent  fournir  un  débit  qui  dépasse  de  bien 
des  fois  celui  des  dragues  à  godets  les  plus  puissantes,  et  que  ces 
dernières  ne  sauraient  atteindre,  même  dans  les  circonstances  les  plus 
favorables,  à  ne  citer  que  l'exemple  du  Brancher  de  la  Mersey,  donnant 
2,500  mètres  cubes  en  moyenne  à  l'heure,  ou  celui  de  la  Béta  du  Mis- 
sissipi,  atteignant  0,000  mètres  cubes  à  l'heure. 

Les  dragues  suceuses,  dans  des  conditions  où  leur  emploi  est 
possible,  travaillent  plus  économiquement  que  les  dragues  à  godets. 


i  dragues  à  succion  sont  un  puissant  moyen  de  sauvetage  pour 
îr  les  bateaux  échoués  en  mer  ou  sur  les  ttJtes. 
f  les  seuils  sablonneux  des  fleuves,  les  suceuses  permettent,  avec 
épense  de  temps  et  d'ar^^ent  relativement  minime,  de  maintenir 
irofondeur  navigable  qui  ne  saurait  être  assurée  par  les  dragues 
ets,  même  avec  des  dépense^  àe  temps  et  d'argent  plus  consi- 
)les. 

fin,  en  ce  qui  concerne  la  façon  d'exploiter  les  engins  de  dragage 
gie  ou  à  l'entreprise,  la  question  a  été  soulevée,  mais  la  troisième 
>n,  tout  en  constatant  son  importance,  a  jugé  qu'elle  était  presque 
sivement  d'ordre  administratif  et  qu'elle  échappait,  par  suite,  à  sa 
létence. 

CoNCLVsioNS.  —  En  définitive,  la  Section  a  pensé  pouvoir  for- 
r  ses  conclusions  sur  l'ensemble  de  la  question  des  dragages  de 
mière  suivante: 

!  dragues  suceuses,  dans  les  terrains  qui  peuvent  être  fadlemetil 

is,  ont  une  supériorité  marquée  au  point  de  vue  di^  la  puissance  et  de 

amie. 

rsque  ces  terrains,  après  avoir  été  aspirés,  ne  sont  pas  suseep- 
de  se  décanter,  l'emploi  avantageux  de  ces  dragues  est  d'ailleurs 

donné  à  la  possibilité  d'à'acuer  par  refoulement  les  produits  de 

\ge. 

sont  aus^  les  engins  qui  se  comportent  le  mieux  à  la  houle. 

t  procédés  employés  ou  proposés  pour  désagréger  les  terrains  corn- 
et les  rendre  susceptibles  d'aspiration  doivent  être  suivis  avec  le 

irand  intérêt,  mais  ne  sont  pas  encore  assez  sanctionnés  par  l'expé- 

e  pour  que  le  Congrès  puisse  se  prononcer. 

s  dragues  à  godets  peuvent  traoaiUer  presque  dans  tous  tes  letrains. 
conviennent  spécialement  dans  les  terrains  compacts,  durs  et  non 

gènes.  Leur  emploi  continue  donc  à  être  indiqué  dajis  beaucoup  de 

oncurremmeiit  (Cailleurs  avec  les  dragues  à  cuiller,  à  mâchoires,  etc. 

ttf  ces  dernières,  qui  n'ont  encore  été  tobjet  d'aucune  communication 

Congrès,  il  serait  intéressant  que  les  conditions  de  leur  emploi  fussent 
à  l'ordre  du  jour  du  prochain  Congrès,  la  question  des  dragages  en 

'al  restant  posée. 
Congrès  éntet  enfin  le  v<ru  que,  dans  les  rapports  ultérieurs,  les 

ieura  s'attachent  tout  particulièrement  à  préciser  les  conditions  dans 

files  les  aibes  produits  sont  évalués  et  les  prix  de  revient  sont  établis, 

le  rendre  aussi  comparables  quepossible,  les  renseignements  fournis 

égard.  (Applaudissements.) 
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M.  le  Président.  Je  remercie  M.  de  Timonoif  et  mets  aux  voix  les 
conclusions  dont  il  vient  de  donner  lecture. 

^-  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès-. 

Nous  passons  à  la  quatrième  Section. 

La  parole  est  à  M.  Ducrocq,  Rapporteur  général  pour  la  ^^  question. 

H.  Dacrocq.  Cette  question  était  libellée  comme  suit  : 

QUATRIÈME  SECTION. 
Ports  maritimes. 

1»*  question.  —  Entrepôts  et  hangars. 
dispositifs,  dimensions,  mode  de  construction,  voies  d*accès. 

La  quatrième  Section  vous  propose,  Messieurs,  l'adoption  des 
conclusions  suivantes  : 

Considérant  l'influence  prépondérante  que  des  éléments  variables  dans 
les  différents  ports,  notamment  la  nature  du  trafic  et  les  habitudes  com- 
merciales, doivent  exercer  sur  les  conditions  d'établissement  des  hangars 
et  des  entrepôts, 

La  quatrième  Section  est  d'avis  qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  formuler  de 
règles  générales  à  Fégard  de  ces  conditions  d'établissement,  les  disposi- 
tions adoptées  dans  chaque  cas  particulier  étant  seulement  intéressantes 
à  connaître  à  titre  d'indication  pour  des  cas  analogues.  (Applaudisse- 
ments.) 

M.  le  Président.  Je  remercie  M.  Dncrocq  et  soumets  les  conclusions 
à  l'assemblée. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

La  parole  est  à  M.  Nyssens-Hart,  Rapporteur  général  pour  la  2®,  la 
3?  et  la  4°  questions. 

Rapport    de    M.    N'yssens-IIart. 

En  dehors  de  la  question  des  hangars  et  entrepôts,  au  sujet  des- 
quels M.  Ducrocq  vient  de  faire  rapport  à  l'assemblée  plénière  du 
Congrès,  la  quatrième  Section  avait  à  son  ordre  du  jour  trois  autres 
questions. 
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ainsi  conçues  : 

s.  —  Surfacex  relalives  des  diverses  parties  (fun  port. 

I.  —  Ports  franct. 

i.  —  Portes  d'écluses  à  un  seul  vantail. 

a.  —   SURFACKS    HBLATIVRS   DES    DIVEHSES    PARTIES  »'UN    l'ORT. 

is,  voies  ferrées,  entrepôts  et  hangars,  terrains  réservés  au 
et  à  ^industrie. 

question,  la  Section  a  reçu  quatre  mémoires  émanés  de 
lisiei",  Nyssens-Hart,  Guérard  et  de  Jongh. 
ipement  de  la  2°  question  indiqué  au  programme  du  Con- 
tait :  les  bassins,  quais,  voies  ferrées,  entrepôts  et  han- 
s  réservés  au  commerce  et  à  l'industrie, 
rts  de  MH.  Buchlicister,  Guérard  et  de  Jongh  ont  fourni 
relatives  aux  ports  de  Hambourg,  Marseille  et  Rotterdam, 
ituent  des  monographies  extrêmement  intéressantes  où 
l'occupant  de  l'aménagement  des  ports,  trouvera  les  don- 
1  précises.  Chacune  des  parties  des  ports  y  est  décrite,  avec 
rs  de  quais,  surfaces  d'eau  et  de  terre-pleiu,  développe- 
s  ferrées.  Les  dispositions  spéciales  à  quelques  genres  de 
[lises  en  évidence,  et  l'on  peut  suivre  avec  l'histoire  de 
ueces  ports  ont  atteinte,  la  spécialisation  des  installations 
mx  modiiîcalions  du  transport  maritime. 
is-Hart,  a  envisagé  la  question  posée  au  programme,  en 
ime  point  de  départ  les  nécessités  de  la  navigation  elle- 
avires  ont  subi  dans  ces  dernières  années  des  transforma- 
antcs,  et  leur  rôle  s'est  en  quelque  sorte  distribué  en  trois 
gories  :  les  steamers  express  réservés  au  transport  des  voya- 
rgo-boals  ou  les  steamers  mixtes  à  voyageurs  et  marchan- 
lant  en  service  régulier,  enfin  les  cargo-boals  affectés  aux 
guliers  et  les  voiliers. 

j  de  ces  catégories  correspondent  des  exigences  propres 
Drteur  a  tenté  de  définir. 

ion  à  laquelle  ont  donné  lieu  ces  rapports  a  mis  en  relief 
lications  données  par  leurs  auteurs, 
du  mémoire  de  M.  Buchlieister,  la  Siîction  a  été  amenée  à 
ec  quelque  détail  la  question  des  grues  et  appareils  de 
A  des  navires.  La  durée  du  séjour  à  quai  d'un  navire 
[■duile,  les  appareils  de  manutention  prennent  une  impor- 
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tance  très  grande;  mais  la  portée  des  grues  doit  augmenter  avec  les 
dimensions  du  navire,  de  sorte  que  pour  en  permettre  la  manœuvre 
de  rotation  en  tout©^ liberté,  les  grues  à  quai  devront  être  d'autant  plus 
espacées  que  leur  portée  sera  plus  grande,  et  on  arriverait  à  cette  con- 
clusion, que  plus  serait  grand  le  navire,  plus  serait  restreint  le  nombre 
de  grues  mises" à  sa  disposition.  Aussi  les  navires  se  servent-ils  à 
Hambourg  de  leurs  propres  moyens  d'action  pour  enlever  les  marchan- 
dises de  la  cale  :  la  grue  de  quai  les  reprend  ensuite  sur  le  pont  du 
navire. 

La  discussion  se  poursuit  entre  MM.  Wendemuth,  qui  représente 
M.  Bucchheister  empêché,  Gerdau,  Quinette  de  Aochemont,  Nyssens- 
Hart,  Guérard  et  Royers.  Bile  porte  successivement  sur  les  appareils 
de  levage  et  de  manutention  à  portée  variable,  les  jiggers,  les  porteurs 
Temperley;  on  fait  remarquer  également  que  le  déchargement  dun 
navire  n'est  point  une  opération  purement  mécanique,  mais  qu'elle 
est  aussi  une  question  commerciale  et  que  le.  mode  d'opérer,  soit  par 
grues  de  bord,  soit  par  grues  de  quai,  soit  simultanément  par  les  deux 
procédés,  peut  dépendre  des  conventions  existantes  entre  les  arma- 
teurs et  les  consignataires. 

Le  mémoire  de  M.  Guérard  posait  des  conclusions,  données  du  reste 
par  Fauteur,  moins  comme  une  règle  générale  que  comme  une 
indication  de  chiffres  caractéristiques  utiles  dans  bien  des  cas  à  l'ingé- 
nieur chargé  de  l'étude  d'un  port  :  ces  données  ont  trait  notamment  à 
la  proportion  des  quais,  au  tonnage  rapporté  au  mètre  d'accostage,  à 
la  surface  proportionnelle  des  bassins. 

Mais  ces  normes  résultant  de  faits  acquis  au  port  de  Marseille  ne 
sont  pas  d'application  générale,  et  M.  Quinette  de  Rochemont  a  fait 
remarquer  par  exemple  que,  tandis  qu'à  Marseille  un  hectare  de  super- 
ficie du  port  correspond  à  200  ou  300  mètres  de  mur  de  quai,  dans  les 
bassins  du  Havre  on  n'en  trouve  que  150,  tandis  qu'à  l'East-India  dock 
de  Londres  il  y  en  a  jusqu'à  1,600  mètres! 

Le  rendement  moyen  de  oOO  tonnes  au  mètre  courant  de  quai,  au 
port  de  Marseille,  ne  paraît  pas  répondre  aux  situations  d'autres  ports. 
M.  de  Tinionoff  signale  que  ce  chiffre  va  jusqu'à  1,000  tonnes  dans 
certains  ports  russes  et  M.  Royers  déclare  qu'à  Anvers  certaines  parties 
du  port  comportent  un  rendement  unitaire  s'élcvant  à  2,000  tonnes. 

Des  moyennes  établies  sur  le  mouvement  total  du  port,  sans  aucune 
décomposition  de  trafic,  ne  peuvent  conduire  à  une  conclusion  bien 
nette.  L'intérêt  qui  s'attache  à  la  question  des  surfaces  relatives  des 
diverses  parties  d'im  port  naît  particulièrement  lorsqu'il  s'agit,  soit  de 
projeter  de  toutes  pièces  un  port  pour  un  trafic  donné,  soit  de  régler 


/ 


lanalure  el  le  terme  d'exécution  des  travaux  d'extension  d'un  port 
existant. 

Dans  ces  deux  cas  d'ailleurs,  il  faut  admettre  qu'on  prévoie  dans  une 
certaine  mesure  la  nature  du  trafic  attendu  ou  de  l'accroissement  du 
trafic  existant. 

M.  Royers  propose  donc  le  maintien  de  la  question  a  l'ordre  du  jour 
du  prochain  Congi'ès,  et  après  une  discussion  à  laquelle  prennent  part 
MM.  Quinette  de  Rocliemont,  Cuérard  et  Nyssens-Hart,  la  quatrième 
Section  adopte  la  conclusion  suivante  : 

La  qualriÈme  Section  propose  de  mettre  à  Fordre  du  jour  du  proclutin 
Congrès  la  (iiiestion  suivante  : 

Rechercher  par  nature  de  trafic  —  trafic!!  spéciaux  et  généraux  — 
rutitisation  possible  des  installations  ad  hoc  des  ports.  Indiqua-  te  dia-  ^ 
gramme  des  variations  d'intensité  du  trafic  et  en  déduire  des  règles 
permettant  de  fixer  les  dimensions  des  dii^erses  parties  d'un  port,  con- 
naissant son  trafic  probaS'le,  et  de  régtei'  l'extension  des  ports  existants 
connaissant  le  développement  probable  des  diverses  b7-anches  du  commerce. 
(Applaudissements.) 

H.  le  Frésident.  Ces  conclusions  sont  soumises  à  l'assemblée. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

La  parole  esl  conlinuée  à  M.  Nyssens-Harl. 

Rapport    de    M.    Nyssens-Hart 

sur  la  /j"  gueslion. 

POUTS  KRA^^:s. 

Baisons  d'être  et  conditions  <f établissement,  instaltations,  dimensions. 

Cette  question  n'a  donné  Heu  qu'à  un  seul  rapport,  celui  de 
M.  Charguéraud. 

L'honorable  Rapporteur  a  examiné  la  question  au  point  de  vue 
économique,  en  envisageant  plus  particulièrement  les  éléments 
d'appréciation  puisés  en  France. 

Les  marchandises  arrivées  dans  un  port  sont  en  général  sujettes  à 
des  droits  de  douane,  mais  si  les  mouvements  commerciaux  sont 
importants,  les  marchandises  débarquées  sont  en  quantité  plus 
grandes  que  les  besoins  immédiats  de  la  consommation;  aussi  pour 
éviter  de  les  grever  de  droits  aussilùl  leur  débarquement,  a-t-on  créé 
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le  régime  des  entrepôts  dans  lesquels  les  marchandises  sont  réputées 
être  en  dehors  du  pays,  en  ce  qui  concerne  la  perception  des  droits. 
Ceux-ci  ne  sont  perçus  que  lorsque  les  transactions  commerciales 
font  sortir  la  marchandise  de  Vetitrepôt. 

En  dehors  de  l'entrepôt  où  la  marchandise  ne  peut  subir  aucune 
opération  de  transformation,  voir  même  de  triage,  se  place  comme 
nouveau  correctif  au  régime  de  protection  douanière,  la  conception 
administrative  du  drawbacky  ristourne  des  droits  perçus  pour  les 
objets  exportés  et  Vadmission  temporaire,  séjour  provisoire  des  mar- 
chandises sans  perception  de  droits. 

Les  formalités  que  comportent  ces  mesures  ne  sont  pas  sans 
entraver  beaucoup  les  transactions  commerciales,  et  le  navire  auquel 
l'ingénieur  prépare  les  plus  grandes  facilités  d'accès  et  de  manuten- 
tion, est  retardé  par  ces  formalités  douanières. 

De  là  est  née  la  conception  d'étendre  au  port  entier  l'exterritorialité 
de  la  marchandise,  dont  l'entrepôt  et  l'admission  temporaire  sont  les 
premiers  essais. 

Mais  H.  Charguéraud  estime  que  la  création  du  port  franc  n'a  pas 
pour  la  France  d'avantages  marqués.  Les  régimes  variés  auxquels  sont 
soumises  les  marchandises  suivant  leur  lieu  d'origine,  obligeraient  les 
négociants  et  industriels  établis  en  port  franc  à  fournir  des  justifica- 
tions de  provenance  bien  difficiles  à  produire  et,  en  définitive,  la 
clientèle  de  l'extérieur  du  pays  échapperait  à  ceux  qui  opéreraient  en 
port  franc. 

Au  surplus,  la  conception  d'exterritorialité  ne  doit  pas  forcément 
s'arrêter  au  port  franc  :  il  pourrait  y  avoir  des  canaux  francs,  des 
usines  franches,  des  ateliers  francs. 

M.  Charguéraud  a  exposé  les  principes  généraux  de  la  matière,  sans 
vouloir  poser  de  conclusion,  si  tant  est  qu'une  conclusion  soit 
possible. 

Au  cours  de  la  discussion  qui  a  suivi  l'exposé  de  cet  intéressant 
rapport,  MM.  Millot,  Quinette  de  Rochemont,  Van  Peborgh  et  Guérard 
ont  émis  des  considérations  d'ordre  varié. 

Au  point  de  vue  essentiellement  économique,  la  Section  décide 
d'abandonner  le  débat  qui  sort  de  sa  sphère  d'action;  mais  elle 
accueille  avec  faveur  les  paroles  prononcées  par  M.  Guérard  qui 
souhaite  d'avoir  au  sujet  des  ports  francs  existants,  de  leurs  instal- 
lations spéciales  et  de  leur  fonctionnement,  des  renseignements  dont 
aujourd'hui  le  Congrès  est  privé.  Les  ingénieurs  des  ports  de  Copen- 
hague, Brème  et  Hambourg  notamment,  pourraient  apporter  sur  ce 
sujet  de  très  utiles  indications. 
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Sur  lâ  proposition  de  M.  Charguéraud,  la  quatrième  Section  se 
préoccupe  des  mesures  qui,  sans  modifier  un  régime  économique 
existant,  sont  de  nature  à  simplifier  pour  les  grands  navires  les  forma- 
lités de  douane.  A  cet  égard  elle  admet  le  vœu  formulé  par  le  Rappor- 
teur de  la  3®  question  de  voir  étendre  à  tous  les  navires,  réguliers  ou 
autres,  le  bénéfice  du  système  des  magasins-cales,  qui  consiste  à 
mettre  en  enclos,  sous  bâche,  les  marchandises  déchargées,  celles-ci 
y  jouissant  de  l'exterritorialité;  le  navire  peut  ainsi  se  décharger  sans 
retard  et  repartir,  tandis  que  la  douane  procède  à  loisir  aux  formalités 
de  son  service. 

Enfin,  pour  résumer  le  débat,  la  quatrième  Section  adopte  la  con- 
clusion suivante  : 

Le  port  franc  tirant  sa  raison  d'être  du  régime  économique  adopté^  la 
quatrième  Section  estime  qu'il  n'y  a  pas  lieu  pour  le  Congrès  de  prendre 
une  résolution  à  cet  égard. 

MaiSj  en  raison  de  tinfluence  que  peut  avoir,  suivant  les  détails  d^appli- 
cation^  un  même  régime  sur  ^activité  commerciale  d'un  port  et  sur  la 
rapidité  des  manutentions  qui  s'y  eflectuent,  la  Section  pense  que  Fétude 
de  la  question  pourrait  être  poursuivie  sous  la  forme  suivante  : 

(c  Moyens  employés  pour  assurer,  développer  ou  faciliter,  sous  un 
«  régime  économique  donné,  les  opérations  commerciales  dans  les  ports 
(c  maritimes  ».  (Applaudissements.) 

M.  le  Président.  Ces  conclusions  sont  mises  aux  voix. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

La  parole  est  à  M.  Nyssens-Hart. 

Rapport    de    M.    I^yssens-Hart 

sur  la  4'^  question. 

PORTES  D'fiCLUSK  A  LN  SKLL  VANTAIL. 

Dispositifs  récemment  projetés. 

Sur  la  dernière  question,  le  Comité  du  Congrès  demandait  aux  Rap- 
porteiu's  Texposé  des  dispositifs  récemment  projetés. 

M.  Schultz  a  donné  la  description  de  la  porte  roulante  établie  depuis 
un  an  à  la  tête  amont  de  l'écluse  du  nouveau  bassin  de  Bremerhafen. 

M.  Piens  a  présenté  le  dispositif  adopté  pour  les  portes  d'amont  et 
d'aval  de  l'écluse  maritime  du  port  d'escale  de  Bruges. 

M.  Tutein  Nolthenius  a  décrit  à  la  Section  les  portes  à  éventail  de 
l'écluse  d'Andel  (Pays-Bas). 
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En  réalité,  ce  dernier  mémoire  rend  compte  des  dispositions  très 
ingénieuses  mises  en  œuvre  dans  les  portes  de  Técluse  qui  relie  la 
Meuse  et  le  Wahal,  bras  principal  du  Rhin;  mais  celles-ci  constituent 
des  portes  busquées,  c'est-à-dire  à  deux  vantaux,  et  ne  se  rattachent  pas 
d'une  manière  directe  à  l'objet  en  discussion. 

Il  en  est  autrement  de  la  porte  établie  à  Bremerhafen  et  de  celles 
en  exécution  au  port  de  Bruges.  Toutes  trois  appartiennent  au  type  des 
portes  roulantes,  mais  les  détails  de  leur  conception  offrent  quelques 
différences  importantes. 

M.  Schultz  considère  que  les  portes  à  un  vantail  offrent  de  nombreux 
avantages  pour  des  écluses  maritimes. 

Celles-ci,  en  efi'et,  exigent  dans  les  mers  5  marée  des  portes  de  flot  jet 
des  portes  d'cbbe;  la  porte  à  un  seul  vantail  permet  de  raccourcir 
récluse  ou,  ce  (|ui  revient  au  même,  pour  un  cube  déterminé  de 
maçonnerie,  d'accroître  sa  longueur  utile. 

Une  nouvelle  source  d'économie  résulte  du  fait  que,  au  lieu  de  quatre 
portes  à  chaque  tête,  il  n'y  en  a  qu'une  seule,  dont  le  prix  n'atteint  pas 
la  valeur  des  quatre  portes  qu'elle  remplace. 

Enfln,  ce  dispositif  permet  un  passage  facile  d'un  côté  à  l'autre  de 
l'écluse,  il  n'exige  qu'un  mécanisme  de  manœuvre  au  lieu  de  quatre 
et  diminue  le  personnel  de  manœuvre. 

A  Bremerhafen,  néanmoins,  on  n'a  adopté  la  porte  roulante  que 
pour  h.  tête  amont  de  l'écluse;  la  tête  aval  se  trouve,  en  effet,  si  rap- 
prochée de  la  rive  du  Weser,  où  régnent  d'intenses  courants,  que  les 
auteurs  du  projet  ont  préféré  s'y  tenir  aux  dispositifs  habituels. 

La  description  faite  par  M.  Piens  des  portes  roulantes  du  port 
d'escale  de  Bruges,  n'a  pas  moins  intéressé  la  Section  :  les  dispositions 
ingénieuses  conçues  pour  maintenir  la  stabilité  de  la  porte,  quelles  que 
soient  les  variations  des  niveaux  amont  et  aval,  celles  qui  assurent 
la  fermeture  et  l'étanchéité  du  joint,  celles,  enfin,  qui  permettront  la 
visite  des  galets  et  du  chemin  de  roulement,  ont  paru  entièrement 
satisfaisantes. 

Dans  la  discussion  qui  a  surgi  entre  MM.  Schultz,  Quinette  de 
Hochemont,  Nyssens-Hart,  Coiseau,  Royers,  on  a  envisagé  les  divers 
éléments  techniques  qui  interviennent,  non  seulement  dans  l'établis- 
sement de  portes  roulantes,  mais  plus  généralement  des  portes  à 
vantail  unique  dont,  depuis  de  longues  années,  M.  Quinette  de  Roche- 
mont  a  été  un  protagoniste  convaincu. 

Tout  en  réservant  à  l'initiative  de  chaque  ingénieur  l'appréciation 
des  éléments  du  problème  qu'il  aurait  à  résoudre  et  en  laissant  à 
l'expérience  le  soin  de  trancher  les  questions  pratiques  se  rapportant 
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à  des  détails  de  fooctionnement  et  de  manœuvre,  la  Seclion  a  pu 
établir  un  accord  unanime  pour  voter  la  conclusion  suivante  : 

Les  portes  à  un  seul  vantail  présentent  en  génértil  des  avantages  sérieux 
pour  les  écluses  marilimes. 

En  terminant  l'exposé  des  travaux  de  la  quatrième  Section,  je  oe 
pourrais  oublier  de  mentionner  la  motion  par  laquelle  M,  Quîneltc 
de  Rochemont  les  a  clôturés. 

Se  faisant  l'interprète  des  membres  de  la  Section,  l'iionorable 
orateur  a  rendu  hommage  à  la  manière  distinguée  dont  M.  le  Président 
Bovie  a  dirigé  les  débats.  Son  intervention  toujours  courtoise  et  bien- 
veillante a  maintenu  les  débats  sur  leur  véritable  terrain  technique, 
et  la  compétence  spéciale  en  matière  de  travaux  maritimes  lui  a  permis 
de  leur  donner  un  caractère  pratique. 

La  Section  s'est  associée  unanimement  à  ces  paroles.  {Applaudis- 
sements.) 

H.  le  Président.  Je   remercie  M.  Nyssens-Hart.   Les  conclusions 
relatives  à  la  i'  question  sont  soumises  à  l'assemblée. 
—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

Nous  abordons  le  programme  de  la  cinquième  Section. 
La  parole  est  à  M.  Charguéraud,  Rapporteur  général  pour  la  pre- 
mière question. 

CINQUIÈME  SECTION. 
Taxes  fiscales,  pëagres  et  tvAis  de  place. 


Rapport    de    M.    Cliarguéraud 

sur  la  i"  question. 

La  \"  question  du  programme  des  travaux  de  cinquième  Section  du 
Congrès  avait  pour  titre  : 

TAXES    FISCALES,    PÉAGES   MARITIHES   ET    FRAIS   DE   PLACE. 
MODE   SE    PERCEPTION. 

Perception  à  la  tonne  de  jauge  ou  à  la  tonne  de  poids.  —  Nature  et 
montant  des  frais  de  place. 

Trois  rapports  ont  été  déposés  par  MM.  Herlogs,  Flamant  et  Char- 
guéraud. 
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Dans  son  rapport  M.  Hertogs  part  de  ce  principe  que  les  dépenses 
de  toute  nature  faites  dans  les  rivières  et  les  ports  ne  le  sont  pas  pour 
l'agrément  des  navires  qui  les  fréquentent.  C'est  pour  les  attirer,  pour 
augmenter  le  nombre  de  ses  clients  qu'un  port  améliore  ses  différents 
organes.  11  faut,  suivant  M.  Hertogs,  abolir  toutes  les  taxes  de  naviga- 
tion sans  exception  aucune. 

31.  Flamant  a  donné,  dans  son  mémoire,  une  statistique  des  taxe^  et 
péages  en  usage  en  Algérie. 

Le  rapport  que  j'ai  présenté  constitue,  dans  sa  partie  fondamentale, 
la  reproduction  des  idées  émises  par  M.  Beaurain-Gressier,  Chef  de 
division  au  Ministère  des  Travaux  publics  de  France.  Il  indique  les 
divers  éléments  sur  lesquels  les  taxes  doivent  être  assises  suivant  les 
circonstances;  il  fait  connaître  comment  le  taux  peut  en  être  varié. 

Je  n'entrerai  ni  dans  les  détails  de  la  discussion  qui  s'est  engagée  au 
sein  de  la  Section,  ni  dans  l'examen  des  vœux  qui  l'ont  suivie.  Je  prie 
les  orateurs  qui  ont  participé  à  nos  débats  de  considérer  à  cet  égard 
l'obligation  dans  laquelle  se  trouve  le  Rapporteur  d'être  excessivement 
bref  et  de  tenir  compte  de  ce  que  leurs  communications  seront  repro- 
duites in  extenso  dans  le  compte  rendu  officiel. 

Je  me  bornerai  donc  à  esquisser  la  physionomie  de  nos  séances  et  à 
lire,  en  terminant,  la  résolution  qui  a  été  adoptée.  Dès  le  début  a  été 
soulevée  la  question  du  principe  même  des  taxes;  avant  de  déterminer 
leur  assiette  et  leur  taux,  il  faut  examiner  leur  suppression  et  le 
Congrès  manquerait  à  tous  ses  devoirs,  a-t-on  dit,  s'il  ne  discutait  pas 
cette  question. 

MM.  Bertrand,  Captier,  Hertogs,  Nyssens-Hart,  Steger  ont  pris  part 
à  cet  échange  préalable  de  vues  au  cours  duquel  nous  avons  entendu 
prononcer  les  mots  :  mandat  impératif,  revendications,  étranglement 
de  la  discussion. 

■ 

La  fermeté  de  notre  Président  a  ramené  la  question  dans  les  limites 
du  programme.  M.  Roger,  en  déclarant  que  l'on  étudierait  d'abord  le 
mode  de  perception  des  taxes  et  que  l'on  entendrait  ensuite  les  protes- 
tations contre  ces  taxes,  nous  a  fait  remonter  avec  lui  dans  ces  sphères 
plus  sereines,  dont  nous  parlait  avant-hier  soir  M.  le  Bourgmestre 
d'Anvers  et  d'où  nous  étions  un  instant  descendus. 

Sur  ce  terrain  limité,  M.  Steger  considère  la  perception  à  la  tonne 
de  jauge  comme  injuste;  c'est  la  marchandise  qu'il  faut  atteindre  et 
non  le  navire.  M.  Schwenn  est  de  cet  avis;  mais  en  raison  de  la  diffi- 
culté d'obtenir  des  renseignements  exacts  il  lui  semble  préférable 
d'imposer  le  navire  d'après  la  place  occupée  à  quai. 

M.  Cossoux  estime  que  les  modes  de  perceptions  actuels  sont  défec- 
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tueux,  et  il  lui  semble  qu*il  serait  préférable  de  calculer  la  taxe  d'après 
le  montant  de  Tassurance  de  la  cargaison. 

M.  le  Président  et  divers  membres  font  observer  que  l'assurance 
n'est  pas  obligatoire  et  que  bien  des  compagnies  n'y  ont  pas  recours 
M.  Peters  fait  remarquer  que  si  la  taxation  d'après  la  jauge  offre  des 
inconvénients,  on  peut  y  obvier  en  pratique,  comme  on  le  fait  en  Alle- 
magne, au  moyen  de  réductions  pour  les  navires  chargés  à  la  moitié, 
au  i/4,au1/6,au  1/iOdeleurcapacité.  M.  Gittens  fait  ressortir  les  incon- 
vénients des  divers  systèmes  considérés  isolément  etM.  Flamantrecom- 
mande  une  formule  à  deux  termes  permettant  d'atteindre  à  la  fois 
l'encombrement  créé  par  le  navire  et  par  la  marchandise  manipulée. 

M.  Grenier  partage  cette  opinion,  il  faut  dégager  la  question  de  tout 
esprit  de  clocher  et  ne  l'envisager  qu'au  point  de  vue  des  principes,  en 
laissant  ensuite  à  chacun  le  soin  de  déterminer  l'importance  des  divers 
facteurs  à  faire  intervenir  dans  le  calcul  de  la  taxe. 

M.  Roedîgcr  pense  qu'il  faut  s'en  tenir  à  la  perception  à  la  tonne  de 
jauge  qui,  elle  au  moins,  est  précise. 

M.  Nebelthau  est  d'avis  qu'il  est  utile  d'examiner  les  cas  particuliers 
et  d'en  déduire  les  principes;  il  fait  connaître  le  système  appliqué  à 
Brème,  qui  comporte  la  division  des  marchandises  en  7  classes  avec 
taux  gradués;  certaines  marchandises  sont  exemptes  de  toute  taxe;  le 
poids  est  facilement  connu  par  les  statistiques  de  la  douane. 

M.  Fleury  cite  l'exemple  des  ports  de  la  Grande-Bretagne  ;  on  y  obéit 
au  sentiment  de  la  commercialité;  on  rémunère  les  services  rendus.  A 
Livcrpool  on  compte 28 taxes  différentes;  on  agit  comme  un  commer- 
çant, en  admettant  des  faveurs  pour  les  clients  habituels  et  réguliers. 

Il  m'a  semblé,  Messieurs,  qu'il  se  dégageait  nettement  de  cet  échange 
d'observations  un  principe  fondamental,  à  savoir  qu'une  taxation 
assise  sur  un  élément  unique  ne  pouvait  être  satisfaisante  et  j'ai  cru 
pouvoir  recommander  un  système  inspiré  par  la  loi  française  de  1893 
sur  les  péages,  dont  j'ai  donné  lecture. 

Cette  proposition  ayant  été  acceptée,  j'ai  eu  l'honneur  d'être  chargé 
de  rédiger  un  projet  de  résolution  que  MM.  Flamant  et  Couvreur  ont 
bien  voulu  reviser  et  que  j'ai  justifié  dans  les  termes  suivants  : 

Ce  projet  ne  préjuge  pas  la  question  de  principe,  qui  est  laissée 
en  dehors  de  la  discussion.  Les  bases  de  la  taxation  peuvent  être  varia- 
bles, comme  on  l'a  demandé,  dans  l'intérêt  des  divers  ports;  elles  per- 
mettent d'avantager  les  lignes  régulières,  les  clients  préférés,  de  clas- 
sifier  les  marchandises;  elles  tiennent  compte  du  sentiment  exprimé 
par  M.  Fleury,  de  faire  la  part  de  la  concurrence  et  des  conditions 
commerciales. 
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Cette  résolution  étant  celle  que  la  cinquième  Section  propose  au 
Congrès  de  ratifier  par  son  vote,  j'en  donnerai  lecture  en  lemiinani; 
mais  je  dois,  au  préalable,  faire  mention  des  discussions  qui  ont 
suivi,  bien  qu'elles  n'aient  donné  lieu  ni  au  dépôt  de  conclusions  ni 
à  un  vote. 

M.  le  Président  a  fait  observer  que  le  programme  comportait  éga- 
lement une  étude  sur  la  nature  et  le  montant  des  frais  de  place,  et,  bien 
qu'aucun  rapport  n'ait  été  déposé  sur  la  question,  il  a  demandé  si  dos 
observations  pouvaient  être  présentées. 

M.  Steger  a  déclaré  que  les  frais  de  place  étaient  trop  variés  dans  les 
difïérents  ports  pour  donner  lieu  à  des  conclusions  générales;  mais  il 
est  une  question,  dit-il,  qui  nous  intéresse  tous  :  c'est  la  façon  dont  les 
frais  de  place  sont  augmentés  par  suite  des  défectuosités  d'organisation 
des  ports.  Mon  observation  pourrait  s'intituler:  ce  de  l'utilité  de  reviser 
souvent  les  règlements  administratifs»;  le  résultat  de  nos  réunions 
devrait  être  de  pousser  les  administrations  à  se  tenir  au  courant  des 
progrès  et  des  besoins  du  commerce. 

M.  Steger  a  adressé,  sous  une  forme  humoristique,  des  critiques  aux 
règlements  appliqués  dans  le  port  qui  l'intéresse  plus  particuliè- 
rement. 

Finalement,  la  résolution  que  la  cinquième  Section  propose 
d'adopter  est  la  suivante  : 

Lorsque  rinstitution  de  taxes  dans  un  port  maritime  a  été  décidée^  il 
convient  d^établir  ces  taxes,  tant  au  point  de  vue  de  leur  assiette  que  de 
leur  taux,  sur  des  bases  aussi  variées  que  possible,  de  manière  à  leur  assu- 
rer le  maximum  de  souplesse  et  de  flexibilité. 

Il  est  utile  notamment  de  faire  entrer  à  la  fois  dans  Fassiette  des  taxes  : 
les  dimensions  du  navire,  la  quotité  de  son  chargement,  la  nature  et 
Cimpor tance  des  opérations  qu'il  effectue  dans  le  port,  la  durée  du  séjour 
qu'il  y  fait,  les  emplacements  qu'il  y  occupe.  Le  taux  pourra  être  gradué 
suivant  le  genre  de  navigation  et  la  nature  des  marcliandises.  L'autorité 
chargée  de  l^ administration  de  la  taxe  pourra,  dans  ces  conditions,  en 
faire  Vapplication  la  mieux  appropriée  aux  différentes  conditions  com- 
merciales du  port.  (Applaudissements.) 

H.  le  Président.  Je  remercie  M.  Charguéraud  et  mets  aux  voix  les 
conclusions  proposées  par  la  Section. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 

La  parole  est  à  M.  Schromm,  Rapporteur  général  pour  la  2"  ques- 
tion. 


Rapport    de    M.    Sdiromm 

tur  la  2'  quention. 

Messieurs,  ta  cinquième  Section  m'a  chai^  de  vous  faire  rapport  au 
sujet  de  la  2»  question  qui  figurait  à  son  programme,  sous  le  litre 
suivant  : 

UNIFICATION  DU  STSTËME  DE  JAUCF^Gt  DES  nATRAl'X  D'iNTËRIBL'R. 

État  de  la  question. 

Après  avoir  entendu  M.  Derome  faire  l'historique  des  travaux  et  des 
conclusions  de  la  Conférence  internationale  qui  s'est  réunie  à  ftruselles 
en  mai  1896,  et  quelques  observations  personnelles  que  j'ai  présentées 
relativement  aux  opérations  de  jaugeage  des  bateaux  d'intérieur  qui 
circulent  sur  le  réseau  du  centre  et  de  l'Est  de  l'Europe,  et  cela,  en  vue 
de  simplifier  ces  opérations  de  jaugeage,  la  cinquième  Section  a  adopté 
à  l'unanimité  la  résolution  suivante  : 

La  cinquième  Section  alfirme  le  haut  intérêt  que  présente  à  tous 
égards  la  réforme  élaborée  par  la  Conférence  internationale  de  Bruxelles 
de  1896,  en  ce  qui  concerne  les  voies  navigables  de  rAllemagne,  de  la 
Belgique,  de  la  France  et  des  Pays-Bas.  Elle  émet  le  vœu  que  les  règle- 
ments à  intervenir  pour  l'application  de  cette  réforme  soient  arrêtés  et 
mis  en  vigueur  dans  le  plus  bref  délai  possible. 

La  Section  émet  le  vœu  que  les  États  du  centre  et  de  Cest  de  ^Europe 
se  mettent  daccojdsur  les  bases  d'un  système  de  jaugeage  uniforme  pour 
k^  bateaux  d'intérieur.  Oans  cet  ordre  iCidëes,  il  est  désirable  que  les 
conventions  à  intervenir  se  rapprochent,  autant  que  possible,  de  la 
convention  adoptée  par  les  États  de  rOuest 

Je  TOUS  propose.  Messieurs,  de  ratifier  ces  conclusions.  (Applaudis- 
lements.) 

H.  le  Président.  Je  remercie  M.  Schromm.  Les  conclusions  relatives 
à  la  â*  question  sont  soumises  à  l'assemblée. 

—  Les  conclusions,  mises  aux  voix,  sont  adoptées  par  le  Congrès. 


H.  le  Fréiident.  Nous  sommes  arrivés.  Mesdames  et  Messieurs,  à  la 
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fin  de  la  première  partie  du  programme  de  notre  séance  plénière  de 
clôture. 

Je  vais  maintenant  vous  donner  lecture  des  conclusions  auxquelles 
les  membres  du  Bureau  sont  arrivés  dans  une  séance  spéciale  que 
celui-ci  a  tenue  jeudi. 

//  est  institué  une  Commission  cTétude  ayant  pour  but  d^élaborer  un 
projet  d'organisation  permanente  des  Congrès  internationaux  de  navi- 
gation. 

Cette  Commission  se  compose  du  Bureau  du  VI 1^  Congrès  intei'national 
de  navigation^  tenu  à  Bruxelles,  auxquels  sont  adjoints  les  promoteurs 
des  Congrès  antàî^urs,  savoir  :  MM,  Goberty  Marshall-Stevens,  Merkens^ 
Quinette  de  Rochemont,  Vemon-Harcourt,  Wittich, 

Elle  aura  le  droit  de  s'adjoindre  dautres  personnes  dans  di/férents 
pays. 

Elle  fera  un  rapport  sur  ses  travaux  au  prochaiji  Congrès. 

J'ai  l'honneur  de  soumettre  ces  résolutions  à  la  ratification  de 
l'assemblée. 

M.  Pesce.  Comme  la  plupart  de  mes  Collègues,  j*ai  pris  connaissance 
du  compte  rendu  de  cette  séance  et  j'ai  remarqué  qu'il  n'y  avait  pas  eu 
unanimité  sur  ces  conclusions. 

Quelques-uns  des  membres  du  Bureau  étaient  favorables  à  l'idée 
d'instituer  une  commission  constituant,  en  quelque  sorte,  un  Congrès 
permanent  de  navigation,  mais  d'autres  n'étaient  pas  du  même  avis. 

Selon  moi,  il  vaudrait  mieux  mettre  cette  idée  à  l'étude  et  présenter 
un  rapport  à  ce  sujet  au  prochain  Congrès,  puisque  la  question  que  l'on 
nous  soumet  maintenant  ne  rentrait  pas  dans  le  programme  des  tra- 
vaux du  Congrès.  Par  application  rigoureuse  du  règlement,  elle  doit 
être  écartée  de  la  séance  plénière  comme  a  été  écartée  ma  proposition 
de  créer  un  Bureau  maritime  international  permanent  pour  prévenir 
les  abordages,  parce  qu'elle  ne  figurait  pas  au  programme. 

D'ailleurs,  la  création  de  la  commission  permanente  dont  vous 
parlez  va  modifier  le  règlement  organique  des  Congrès  de  navigation. 
Il  me  paraît  plus  convenable  de  soumettre  la  question  au  prochain 
Congrès  qui  pourrait  bien  défaire  ce  qui  aura  été  fait  aujourd'hui. 

M.  Helleputte.  J'ai  eu  l'honneur  de  présider  la  séance  du  Bureau  où 
ont  été  votées  les  résolutions  qui  sont  soumises  à  votre  ratification.  Je 
me  permettrai  donc  de  donner  à  ce  sujet  quelques  explications  qui 
montreront  à  l'honorable  préopinant  que  nous  sommes  au  fond, 
d'accord  avec  lui.  Esclave  de  son  règlement,  qui  ne  permettait  pas  de 
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statuer  sur  une  question  non  inscrite  au  programme,  le  Bureau 
a  rejeté  une  proposition  tendant  à  créer,  dès  à  présent,  une  organi- 
sation permanente  des  Congrès  de  navigation.  Mais  il  a  décidé  qu'il  y 
avait  lieu  d'instituer  une  Commission  d'étude  chargée  d'examiner 
l'utilité  de  la  création  d'un  Bureau  permanent.  Je  pense  que  l'assemblée 
peut,  à  l'unanimité,  ratifier  cette  décision  qui  n'engage  rien  d'une 
manière  définitive.  J'ajoute  que,  quelle  que  soit  la  ville  où  siégera  le 
prochain  Congrès,  il  sera  organisé  comme  les  précédents  et  sans  inter- 
vention de  la  Commission  d'étude. 

M.  Pesce.  La  commission  d'étude  que  l'on  propose  de  nommer  va  se 
trouver  au  prochain  Congrès  devant  une  assemblée  comprenant  peut- 
être  des  éléments  différents  de  ceux  qui  composent  le  Congrès  actuel 
et  qui  peuvent,  par  conséquent,  infirmer  la  création  de  cette  com- 
mission. C'est  pourquoi  il  vaudrait  mieux,  selon  moi,  que  le  règle- 
ment organique  du  prochain  Congrès  fût  modifié  sans  pour  cela  créer 
une  commission  d'étude  spéciale. 

H.  Helleputte.  A  proprement  parler,  il  n'y  a  pas  jusqu'à  présent  de 
ri'glement  des  Congrès  et  celui  qui  a  été  suivi  à  Bruxelles  n'a  pas 
force  de  loi  pour  les  prochaines  sessions  qui  sont  tout  à  fait  indépen- 
dmtos  de  celle-ci.  C'est  pour  c>ette  raison  que  nous  proposons  de 
constituer  une  commission  d'étude  qui  examinera  s'il  y  a  lieu  d'arrêter 
u  1  règlement  général  pour  les  Congrès  futurs.  L'honorable  préopi- 
n  mt  reçoit  donc  toute  satisfaction. 

Le  rôle  de  la  commission  provisoire  est  absolument  limité.  On 
aviit  exprimé  l'avis  qu'un  Bureau  permanent  serait  très  utile  pour 
d  inner  un  esprit  de  suite  aux  différents  Congrès,  les  relier  les  uns 
a  IX  autres.  Le  Bureau  a  pensé  qu'il  convenait  de  remettre  à  une  com- 
mission essentiellement  provisoire  l'étude  de  la  question  de  savoir  s  il 
y  a  lieu  de  créer  ce  Bureau  permanent,  ni  plus,  ni  moins.  Les 
p  )uvoirs  de  cette  commission  d'étude  cesseront  à  l'époque  du  pro- 
c  lain  Congrès,  devant  lequel  elle  fera  rapport  et  qui  sera  libre  de 
stUuer  comme  il  l'entendra. 

M.  Captier.  Je  me  demande  quel  sera  le  rôle  de  cette  nouvelle  com- 
mission et  si,  à  un  moment  donné,  il  n'est  pas  à  craindre  qu  elle 
prenne  une  importance  telle  qu'elle  pourrait  se  substituer  au  Comité 
d'organisation  du  Congrès  même? 

M.  le  Président.  Je  crois  devoir  répéter,  après  mon  Collègue,  M.  Helle- 
putte, que  le  rôle  de  cette  commission  d'étude  est  essentiellement  pro- 
visoire. On  a  pensé,  au  cours  du  présent  Congrès,  que  les  Congrès 
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internationaux  de  la  navigation,  comme  ceux  des  chemins  de  fer, 
devraient  être  dirigés  par  un  Bureau  permanent,  qui  servirait  de  lien 
efficace  entre  les  différentes  sessions.  Mais  le  Congrès  actuel  ne  pou- 
vait trancher  cette  question  qui  ne  figurait  pas  à  son  ordre  du  jour  ; 
c'est  pour  cette  raison  que  la  question  est  renvoyée  à  une  commission 
provisoire,  à  une  commission  d*étude  qui  fera]  rapport  au  Congrès 
de  4900,  après  lequel  elle  cessera  d'exister.  (Marques  (ï assentiment.) 

M.  Fesoe.  D'après  l'article  1 1  de  notre  règlen^ent,  la  commission 
organisatrice  du  Congrès  reste  en  fonctions  jusqu'au  Congrès  suivant. 
Cette  commission  peut  donc  mettre  à  l'étude  telle  ou  telle  question, 
recevoir  toutes  communications  en  vue  du  prochain  Congrès,  et 
s'adjoindre  certaines  personnes  si  elle  le  juge  bon.  Je  ne  vois  donc 
pas,  je  le  répète,  la  nécessité  de  nommer  une  commission  d'étude 
spéciale. 

M.  Quinette  de  Eochemont.  Il  me  paraît  difficile  d  arrêter,  dès  à  pré- 
sent, le  règlement  du  prochain  (Congrès.  Plusieurs  membres  ont 
signalé  les  inconvénients  que  présente  le  manque  de  suite  dans  les 
différents  Congrès  et  les  défauts  d'unité  que  présentent  leurs  règle- 
ments. On  veut  porter  remède  à  cette  situation.  Cette  question  se  lie  ù 
la  prospérité  future  de  nos  Congrès.  La  proposition  du  Bureau  qui  se 
borne  à  engager  une  étude  est  absolument  sage  et  j'en  demande 
l'adoption.  {Applaudissemenls, ) 

M.  Pesce  et  Captier  n'insistent  pas. 

H.  le  Président.  Je  mets  aux  voix  la  proposition  dont  j'ai  donné 
lecture. 

—  La  proposition  du  Bureau,  mise  aux  voix,  est  adoptée  par  le 
(Congrès  à  l'unanimité.  {Longs  applaudissements,) 


M.  le  Président.  M.  Couvreur  a  proposé  de  tenir  le  prochain  Congrès 
à  Paris,  en  1900,  et  le  Bureau  a  adhéré  à  l'unanimité  à  cette  propo- 
sition. Je  suppose  que  l'assemblée  plénière  ratifiera  ce  choix  égale- 
ment à  l'unanimité.  (Applaudissements.) 

La  parole  est  à  M.  Couvreur. 

H.  Couvreur,  ancien  Vice-Président  de  la  Chambre  de  commerce  de 
Paris,  Vice-Président  de  la  délégation  du  Gouvernement  français, 
Vice-Président  du  Congrès  pour  la  France,  remercie  le  Bureau  au  nom 
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de  la  Chambre  de  commerce  de  Paris  d'avoir  bien  voulu  accepter 
la  capitale  de  la  France,  comme  siège  du  prochain  Congrès.  Paris, 
dit-il,  n'avait  pas  droit  à  cette  faveur;  nous  la  devons  à  l'exposition 
universelle,  qui  permettra  à  tous  les  membres  du  Congrès  de  jouir  de 
l'œuvre  à  laquelle  tous  auront  donné  leur  concours. 

Paris  en  1900  sera  la  propriété  indivise  du  monde  entier;  nous 
serons  tentés  de  vous  dire,  en  modifiant  ce  mot  de  Molière  :  «  La 
maison  est  à  vous,  c'est  à  nous  d'en  sortir.  »  {Rires  et  applaudisse- 
ments,) Mais  nous  résisterons  à  cette  tentation.  {Nouveaux  rires.)  Et  à 
l'exemple  de  Messieurs  les  Belges,  nous  resterons  dans  la  maison,  et 
nous  n'épargnerons  rien  pour  la  rendre  aussi  agréable  que  possible  à 
nos  hôtes.  {Applaudissements.) 

A  l'approche  du  nouvel  an,  il  est  d'usage  dans  les  familles  de  réunir 
les  parents,  les  amis  et  de  s'attarder  à  la  table  du  repas,  de  manière  à 
pouvoir  se  séparer  en  se  disant  :  a  Bonne  année.  ))  Bonne  année, 
c'est-à-dire  bonne  santé,  prospérité  et  contentement  en  tout.  La  vie 
des  peuples  ne  se  compte  pas  seulement  par  années;  on  la  suppute 
aussi  par  siècles  qui  prennent  un  nom  dans  l'histoire. 

Eh  bien  !  Messieurs,  dans  les  derniers  jours  du  xix*  siècle,  la  France 
appellera  les  peuples  à  venir  à  Paris  pour  se  rencontrer  dans  un  grand 
banquet  où,  avant  de  se  quitter,  en  se  dira  :  (c  Bon  siècle  ».  Bon  siècle, 
Messieurs,  c'est-à-dire  la  paix,  la  paix  féconde,  la  paix  si  nécessaire  à 
tous  et  particulièrement  à  nous,  transporteurs,  qui  servons  de  trait 
d'union  entre  les  peuples.  La  paix,  c'est-à-dire  le  progrès  de  plus  en 
plus  étendu  dans  l'industrie,  les  sciences,  les  arts. 

Donc,  Messieurs,  nous  vous  convions  à  venir  chez  nous,  à  vous 
considérer  comme  chez  vous  et  à  donner  à  cette  réunion  le  caractère 
fraternel  qui  est  certainement  dans  tous  les  cœurs. 

Il  y  a  un  progrès  qui  s.'impose,  c'est  celui  de  donner  aux  masses  le 
maximum  de  bien-être,  non  seulement  le  nécessaire,  mais  un  peu  de 
superflu. 

C'est  ce  progrès  qui  se  recommande  à  votre  sollicitude. 

En  parlant  de  faire  le  bien,  la  pensée  se  porte  naturellement  vers 
la  femme?  Nous  avons  vu  pour  la  première  fois,  cette  année,  les 
couleurs  du  Congrès  portées  par  des  dames.  Je  me  permets  d'adresser 
aux  dames  un  appel  en  vue  du  Congrès  de  1 900.  Nous  y  traiterons  des 
questions  qui  les  intéresseront.  Nous  leur  parlerons  de  la  vie  du 
batelier,  de  sa  famille,  de  ses  enfants,  de  tout  le  bien  qu'il  reste  à  faire 
dans  ce  domaine  et  pour  lequel  les  dames  peuvent  nous  apporter  un 
concours  si  précieux.  Venez  à  Paris,  Mesdames,  vous  ne  le  regretterez 
pas.  {Vifs  applaudissements,) 
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Nous  appelons  à  Paris  toutes  les  nationalités  ;  j'aurais  voulu  pouvoir 
m'adresser  à  chacun  de  vous  dans  sa  langue  maternelle,  mais  je  suis 
d'une  époque  où  l'étude  des  langues  n  était  guère  pratiquée.  Si  je  ne 
parle  qu'en  ma  propre  langue,  croyez  bien  que  mon  appel  vient  du 
cœur  et  j'espère  que  le  Congrès  ratifiera  le  vote  du  Bureau.  (Applau- 
dissements unanimes.) 

H.  le  Président.  Le  prochain  Congrès  de  navigation  se  tiendra  donc 
à  Paris  en  1900.  (Applaudissements  prolongés,) 


* 


M.  le  Président  se  lève  et  prononce  le  discours  suivant  : 

L'heure  de  la  séparation  est  près  de  sonner  et  je  le  dis  en  toute 
vérité,  c'est  avec  regret  que  nous  la  voyons  arriver. 

Combien,  en  ces  quelques  jours  passés  ensemble  dans  un  labeur 
commun,  nous  avons  eu  de  plaisir  à  échanger  nos  idées  et  à  donner  un 
libre  essor  à  nos  mutuelles  espérances! 

Combien  nous  avons  pu  apprécier  votre  valeur,  votre  puissance  de 
travail  et  les  efforts  unanimes  que  vous  tous,  venus  de  tous  les  points 
du  monde,  vous  avez  su  combiner  et  unir  pour  l'avancement  de  la 
science  et  le  progrès  de  l'humanité  tout  entière  ! 

A  votre  arrivée  parmi  nous,  on  vous  a  souhaité  la  bienvenue.  Je  vous 
prie,  à  présent,  d'emporter  là-bas,  bien  loin,  au  foyer  qui  vous  attend, 
le  tribut  de  notre  reconnaissance,  comme  aussi  l'assurance  de  nos 
sympathies  et  de  notre  durable  amitié. 

Le  temps  me  ferait  défaut  pour  résumer  l'œuvre  du  Congrès  interna- 
tional de  1898;  et  d'autres  voix  mieux  autorisées  se  sont  déjà  chargées 
de  cette  tâche.  Inutile  de  répéter  les  conclusions  que  viennent  de  vous 
faire  connaître  successivement  les  Rapporteurs  de  nos  cinq  Sections  — 
ce  serait  vous  faire  perdre  un  temps  précieux  —  d'autant  plus  que 
jamais,  antérieurement,  le  Congrès  n'a  eu  à  s'occuper  de  tant  de  ques- 
tions en  une  seule  session.  Mais  permettez-moi  de  vous  dire,  cepen- 
dant, que  quelques  faits  essentiels  me  frappent  lorsque  je  considère  le 
premier  Congrès  de  1885  et  le  Vil**  qui  vient  de  tenir  ses  assises. 

En  1885,  on  en  était  aux  origines,  à  l'examen  des  données  primor- 
diales: la  forme  et  les  dimensions  à  donner  aux  canaux,  le  profil  de  la 
voie,  la  chute  des  écluses,  la  forme,  la  capacité  et  les  dimensions  des 
bateaux. 

Aujourd'hui,  combien  n'avons-nous  pas  marché?  Partout,  nous 
sommes  en  pleine  exécution. 
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L'un  des  faits  qui  caractérisent  Tépoque  actuelle  dans  ses  travaux 
réside  dans  Textension  de  plus  en  plus  large  donnée  au  ciment  dans 
les  constructions. 

Le  ciment,  par  la  rapidité  et  Ténergie  de  sa  prise,  a  facilité  la  for- 
mation avec  des  matériaux  infimes,  au  moyen  du  gravier  de  nos 
rivières,  de  briquaillons  sans  valeur,  de  pierrailles  que  Ton  obtient  à 
vil  prix,  de  monolithes  d'une  masse  presque  illimitée,  compacte, 
étanche,  résistant  à  toutes  les  épreuves  et  d'une  densité  équivalente  à 
C3lle  de  nos  roches  les  plus  dures.  Ces  blocs  de  3  millions  de  kilO; 
grammes  que  vous  avez  vu  construire  et  que  demain  Ton  va  manœuvrer 
et  mettre  en  place  comme  de  simples  moellons,  attestent  Taudace  de 
l'ingénieur  actuel,  la  puissance  de  ses-  moyens  d'action  et  la  volonté 
inébranlable  qui  le  domine  de  commander  aux  éléments. 

Et,  d'autre  part,  nous  l'avons  vu  et  constaté  presque  à  chaque  pas,  en 
suivant  les  travaux  de  ce  Congrès,  Télectricilé  est  une  autre  force  qui 
réalis?  des  merveilles.  Elle  existe  avec  des  puissances  presque  infinies 
dans  les  courants  de  nos  rivières. 

Les  turbines  que  l'on  crée  pour  recueillir  œs  énergies  latentes  se 
.perfectionnent  chaque  jour  davantage. 

L'électricité  est  la  puissance  la  plus  souple,  la  plus  féconde,  créée 
par  le  génie  humain. 

Grâce  à  son  incomparable  élasticité,  aux  facilités  de  canalisation  et 
de  transport  à  distance,  à  la  possibilité  de  disposer  les  appareils  de 
façon  à  régler  la  dépense  d'énergie  et  à  la  proportionner  au  travail  à 
produire,  elle  étend  chaque  jour  son  domaine. 

Sur  les  canaux,  vous  la  voyez  mouvoir  des  remorqueurs  électriques, 
donner  aux  poulies  des  toueurs  la  puissance  d'adhésion  nécessaire  à 
l'entraînement  des  bateaux,  manœuvrer  les  portes  d'écluse,  les  ponts 
mobiles,  mouvoir  les  grues,  les  treuils,  les  élévateurs  et  autres  appa- 
reils de  manœuvre.  L'alimentation  des  canaux  va  se  faire,  —  qui  aurait 
pu  le  prévoir  naguère?  —  au  moyen  de  l'électricité. 

C'est  elle  encore,  et  vous  en  avez  été  témoins  en  visitant  les  vastes 
chantiers  de  Zeebrugge,  qui  actionne  les  machines  les  plus  diverses 
depuis  le  simple  outil  jusqu'aux  appareils  titans.  Ces  appareils  sou- 
.  lèvent  et  déplacent  des  masses  gigantesques  qui,  dans  certains  tra- 
vaux pèsent  cent  mille  kilogrammes  et  plus. 

Que  nous  réserve  l'avenir?  L'électricité  nous  donne  la  lumière,  le 
télégraphe,  le  téléphone.  Si  les  conceptions  de  notre  compatriote, 
M.  Somzée,  se  réalisent,  demain  l'électricité  rendra  impossible  les 
abordages  et  les  collisions  de  navires  pendant  la  bruine  et  les  nuits 
obscures,  et,  grâce  à  elle,  le  domaine  de  l'humanité  se  sera  enrichi 
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d'une  découverte  qui  sera  marquée  en  lettres  d'or  dans  les  fastes  de 
son  histoire. 

Un  troisième  ordre  d'idées  vaut  certainement  une  mention  spéciale  : 
c'est  la  nécessité  de  consolider  dorénavant  les  talus  des  canaux,  de 
façon  à  permettre  d'atteindre  ^e  maximum  de  vitesse  des  navires. 

A  treize  année  d'intervalle,  de  I880  à  1898,  nous  venons  de  con- 
stater quels  immenses  progrès  ont  été  accomplis  grâce  aux  Congrès  de 
navigation. 

Plus  tard,  dans  douze  années,  nous  nous  trouverons,  je  l'espère, 
réunis  encore,  fêtant  ensemble  le  jubilé  de  2o  ans  de  nos  Congrès. 
(  .1  ppla  udissements .  ) 

Quand  alors  nous  jetterons  un  coup  d'(»'il  en  arrière,  nous  consta- 
terons^, et  c'est  là  mon  vœu  le  plus  sincère,  que  chacune  des  années 
écoulées  a  marqué  un  progrès,  un  pas  en  avant,  une  conquête  pour 
l'humanité. 

Et  maintenant,  Messieurs,  puisque  j'ai  qualité  pour  parler  en  votre 
nom,  permettez-moi  d'adresser,  au  nom  du  Congrès,  tous  nos  remer- 
ciements à  ceux  qui  ont  daigné  le  patronner  et  à  ceux  qui  ont  bien 
voulu  coopérer  à  sa  réussite  à  des  titres  divers. 

Tout  d'abord,  nous  offrons,  avec  le  plus  profond  respect,  l'hommage 
de  notre  gratitude  au  Roi  qui  a  daigné  accorder  au  Congrès  son  haut 
patronage.  (Applaudissements.) 

Nous  remercions  respectueusement  S.  A.  R.  Monseigneur  le  Prince 
Albert  de  Belgique  d'avoir  accepté  la  présidence  d'honneur.  (Applau- 
dissements.) 

Nous  remercions  le  (Gouvernement  qui  a  donné  non  seulement  son 
appui  moral,  mais  le  plus  efficace  de  tous  les  appuis,  celui  qu'il  a 
obtenu  de  nos  Chambres  législatives.  (Applaudissements.) 

Nous  remercions  nos  trois  autres  Présidents  d'honneur,  M.  le  Mi- 
nistre de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics,  M.  le  Ministre  des 
Finances  et  M.  le  Ministre  des  Affaires  étrangères  ;  et  vous  me  per- 
mettrez de  mettre  tout  spécialement  en  lumière  le  concours  inces- 
sant qu'a  bien  voulu  nous  accorder  M.  De  Bruyn,  qui  nous  a  donné 
chez  lui,  avec  M"*  De  Bruyn,  une  si  splendide  hospitalité,  et  qui  a 
payé  de  sa  f^rsonne  pendant  toute  la  durée  du  Congrès,  assistant  à 
toutes  nos  excursions  comme  aux  séances  de  nos  Sections.  lApplau- 
dissements.) 

Nous  remercions  le  Comité  de  patronage,  et  spécialement  ses  Pré- 
sidents, MM.  Dupont,  Somzée,  Verspreeuwen  et  le  Comte  Amédée 
Visart  de  Bocarmé.  (Applaudissemejits.) 

Nous  remercions  les  Conseils  communaux  de  Bruges,  d^Ostende, 
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d'Anvers  et  de  Bruxelles,  qui  nous  ont  tait  passer  des  beures  inou- 
bliables, l.ipptaudissemenls.) 

Nous  remercions  M.  Léon  Somzée,  le  Président  du  premier  Congrès 
de  navigation  de  1883,  qui  nous  a  ouvert  son  palais  si  plein  de  mer- 
veilles. {Applaudmements.} 

Nous  remercions  les  Bureaux  des  Sections,  les  Présidents,  Vice-Pré- 
sidents, Secrétaires,  Membres  et  spécialement  les  Rapporteurs,  c'est- 
à-dire  vous  tous  qui  avez  donné  le  plus  de  votre  temps  et  de  vos  peines 
pour  rendre  cette  session  fructueuse,  entre  tous  encore,  l'inFatigable 
Secrétaire  général,  M.  Dufourny,  et  ses  adjoints,  MM.  Lambin  et  Chris- 
tophe. {Applau4Usefnents.] 

Et  vous  tous,  Messieurs  les  étrangers,  une  fois  encore,  veuillez  agréer 
tous  nos  remerciements  pour  être  venus  si  nombreux  nous  prêter  vos 
lumières  et  votre  concours.  Nous  ajoutons  un  remerciement  tout 
spécial  pour  les  membres  congressistes  qui  appartiennent  à  la  plus 
gracieuse  moitié  du  genre  humain.  {Applaudissements.) 

Veuillez,  Messieurs,  dire  à  vos  tîouvernements  combien  nous  avons 
été  sensibles  à  la  haute  protection  qu'ils  ont  accordée  à  notre  ieu\Te  et 
combien  nous  leur  sommes  reconnaissants  ! 

Nous  conserverons  un  éternel  souvenir  des  excellentes  journées  que 
nous  avons  passées  ensemble  au  VIP  Congrès  international  de  naviga- 
tion. {Vifs  applaudissements.) 


H.  De  Brayn,  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics,  se 
lève  et  prononce  les  paroles  suivantes  :  . 

J'ai  l'honneur  de  rappeler  à  MM.  les  Membres  du  Congrès  que 
dimanche  aura  lieu  une  réception  au  Palais  royal  de  Bruxelles.  Je 
suis  chargé  à  la  demande  du  Roi,  de  vous  donner  officiellement  noti- 
fication de  cette  invitation,  et  de  vous  dire  combien  Sa  Majesté  serait 
flattée  de  vous  recevoir  tous  au  Palais.  (Applaudissements.) 

Je  suis  également  chargé  d'un  message  de  Monseigneur  le  Prince 
Albert,  revenu  récemment  d'un  long  voyage  d'études  à  l'étranger  et 
qui,  dès  son  retour  au  pays,  a  été  repris  par  le  service  militaire. 
Son  Altesse  m'a  prié  de  vous  dire  combien  il  vous  est  reconnaissant  de 
l'honneur  que  vous  lui  avez  fait  en  l'élevant  à  la  Présidence  d'honneur 
de  ce  Congrès.  11  a  suivi  avec  le  plus  grand  intérêt  les  travaux  considé- 
rables que  vous  avez  élaborés  et  il  tient  à  ce  que  je  vous  en  félicite. 
(.4  pplaudissements.) 

Puisque  j'ai  la  parole,  permettez-moi.  Mesdames  et  Messieurs,  de 
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• 

VOUS  (lire  quelque  mots  en  mon  nom  personnel.  Je  ne  puis  laisser 
sans  réponse  le  témoignage  de  sympathie  que  vous  venez,  par  vos 
applaudissements,  de  donner  au  Gouvernement  que  je  représente  ici. 
Je  ne  saurais  vous  dire  combien  nous  avons  été  heureux  d'accorder 
notre  appui  moral  et  financier  à  ce  Congrès  d'une  si  capitale  impor- 
tance, ni  combien  je  suis  fier  d'avoir  eu  la  charge  de  représenter  le 
Gouvernement  parmi  vous. 

Moi,  qui  ai  été  de  tous  les  Congrès  de  chemins  de  fer,  qui  fais  partie 
de  leur  commission  permanente,  je  me  félicite  d'être,  si  je  puis 
m'exprimer  ainsi,  un  trait  d'union  entre  les  voies  ferrées  et  les  voies 
navigables. 

Aussi,  j'appuie  vivement  le  projet  d'instituer  une  commission  per- 
manente des  Congrès  de  navigation  et  le  jour  où  elle  fonctionnera, 
vous  pourrez  me  compter  parmi  ceux  de  ses  membres  les  plus  actifs. 
[A  pplaudissements .  ) 

Bien  que  nous  soyons  ici  dans  les  régions  sereines  de  la  science,-je 
mo  garderai  bien,  en  ce  moment,  de  toucher  aux  questions  d'hydrau- 
lique et  je  resterai  dans  le  domaine  des  remerciements.  {Rires  el 
applaudissements.  ) 

Dans  une  récente  excursion,  je  me  suis  laissé  aller  à  exprimer  au 
sujet  de  l'Escaut  maritime  une  opinion,  qui,  très  sincère,  a  pu 
étonner  les  étrangers,  qui  ne  sont  pas  mêlés  à  nos  questions  locales. 
Mais  quand  je  me  rappelle  que  dans  la  réplique  de  M.  le  Bourgmestre 
d'Anvers  se  trouvent  ces  paroles  :  «  L'Escaut  est  un  fleuve  interna- 
tional »,  je  me  rassure  et  je  pense  que  je  n'ai  pas  été  trop  loin  en  vous 
parlant  comme  je  lai  fait.  (Applaudissements.) 

En  terminant,  et  pour  payer  à  la  courtoisie  un  juste  tribut,  je 
remercie  bien  cordialement  les  dames  qui  ont  assisté  à  ce  Congrès 
d'avoir  bien  voulu  l'embellir  par  leur  aimable  concours.  {Vifs  applau- 
dissements.) 

Permettez-moi  de  me  féliciter  enfin  des  nombreuses  relations  que 
j'ai  eu  l'occasion  de  nouer  avec  des  hommes  éminents  pendant  ces 
derniers  jours. 

Je  remercie  le  Bureau  du  Congrès  qui  a  bien  voulu  assumer  la 
charge  d'une  étude  dont  les  résultats  assureront  à  l'avenir  le  succès  de 
vos  Congrès.  (Applaudissements.) 

Je  remercie  vos  éminents  Présidents  généraux,  MM.  Helleputte  et 
de  Rote,  et  le  Secrétaire  général,  M.  Dufourny,  qui  a  été  l'âme  du 
Congrès.  J'ai  pu  de  visu  constater  l'ardeur  et  le  talent  qu'il  a  mis  à 
accomplir  sa  tâche  parfois  difficile.  (Applaudissements.) 

Je  salue  enfm  les  hommes  remarquables  et  distingués,  si  nombreux 
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au  Congrus,  et  qui  en  ont  suivi  les  travaux.  A  tous,  nous  avons  voulu 
faire  fête.  La  Cité,  la  Province  et  l'État,  personnifiant  la  Patrie,  se  sont 
unis  pour  recevoir  les  membres  du  Congrès  et  nous  nous  écrions  : 
a  Honneur  aux  étrangers.  »  (Longue  saive  (Tapplaudissemmts.) 


M.  Kummer,  Kôniglich  preussischer  Oberbaudirektor,  Professeur  à 
rÉcole  polytechnique  de  Berlin,  Délégué  du  Gouvernement  allemand. 
Vice- Président  de  la  quatrième  Section  pour  TAUemagne,  prononce, 
en  allemand,  le  discours  suivant  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Le  premier  Délégué  allemand,  M.  Schultz,  regrette  vivement  de  ne 
pouvoir  assister  à  cette  séance  de  clôture  du  Congrès.  Il  m'a  chargé  — 
et  je  me  sens  honoré  de  cette  tâche  —  de  prendre  ici  la  parole  au  nom 
des  Délégués  de  l'Allemagne  et  des  membres  allemands  du  Congrès. 

Il  ne  me  serait  pas  possible  d'exprimer,  en  termes  aussi  élo- 
quents que  viennent  de  le  faire  M.  le  Président  général  et  M.  le 
Ministre  De  Bruyn,  les  remercîments  que  nous  vous  devons.  Mais 
j'attache  de  l'importance  à  ce  fait  que  ces  remercîments  ont  été 
exprimés  ici  franchement,  de  tout  cœur  et  complètement,  par  les 
nations  étrangères. 

Nous  tous,  Allemands,  nous  sommes  profondément  reconnais- 
sants des  excellentes  choses  dont  nous  avons  joui  en  Belgique.  Le 
temps  et  les  termes  me  manqueraient  si  je  voulais  tout  citer  :  les 
journaux  qui  ont  été  publiés  pour  rendre  nos  séances  plus  fruc- 
tueuses, notre  séjour  à  Bruxelles  et  les  excursions  dont  chacune 
nous  réservait  quelque  chose  de  neuf  et  d'intéressant.  Aussi,  j*y 
renonce. 

Je  dois  me  borner  à  exprimer  nos  remercîments  les  plus  respec- 
tueux, les  plus  cordiaux  et  les  plus  chaleureux,  d'abord  au  Haut  Pro- 
tecteur, S.  M.  le  Roi  des  Belges,  Léopold  II  {Applaudissements); 
aux  membres  du  Comité  de  patronage,  aux  autorités  de  l'État  belge  et 
de  la  Ville  de  Bruxelles,  à  MM.  les  Présidents  généraux,  aux  membres 
du  Bureau  du  Congrès  et  aux  Bureaux  des  Sections.  (Applaudisse- 
ments.) 

Puissent  les  travaux  du  Congrès  avoir  les  résultats  les  plus  fruc- 
tueux et  contribuer  à  développer  de  plus  en  plus  l'échange  d'idées 
international  dans  le  domaine  technique,  commun  à  tous  les  peuples 
civilisés.  (Applaudissements.) 
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Nous,  Allemands,  nous  joignons  à  nos  remerdments  la  promesse 
de  contribuer  de  toutes  nos  forces  au  succès.  Nous  résumons  nos  sen- 
timents en  disant  :  Gloire  au  beau  pays  de  Belgique  qui,  en  réunissant 
le  VIP  Congrès  international  de  navigation,  a  organisé  en  même  temps 
si  dignement  le  premier  Congrès  général  de  navigation  maritime  et  de 
navigation  intérieure.  {Longs  applaudissements.) 

M.  von  Zerboni-Sposetti,  K.  K.  Ministerialrath,  Délégué  du  Gouver- 
nement autrichien,  Vice-Président  du  Congrès  pour  l'Autriche,  pro- 
nonce, en  allemand,  le  discours  suivant  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Me  ralliant  aux  paroles  de  remercîment  que  vient  de  prononcer 
l'honorable  préopinant,  j'éprouve  également  le  besoin  d'exprimer 
notre  reconnaissance  la  plus  vive  pour  l'accueil  aimable  et  cordial  que 
nous  avons  reçu. 

Nous  remercions  avant  tout,  avec  le  plus  profond  respect,  S.  M.  le 
Roi,  qui  s'est  mis  gracieusement  à  la  tête  de  l'entreprise  internatio- 
nale à  laquelle  il  a  donné  ainsi  un  éclat  plus  grand;  nous  remercions 
S.  A.  R.  le  Prince  Albert,  le  Gouvernement  et,  tout  particulière- 
ment, M.  le  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics  qui  a 
montré  un  intérêt  si  vif  pour  les  travaux  du  (congrès.  Nous  remercions 
encore  les  Présidents  d'honneur,  le  Comité  de  patronage  et  avant  tout 
le  Bureau  du  Congrès  lequel,  dans  son  activité  infatigable,  nous  a 
réservé,  également  à  nous,  autrichiens,  l'accueil  le  plus  aimable  et  le 
plus  empressé,  ainsi  que  les  Bureaux  des  Sections  de  la  manière  pru- 
dente et  efficace  dont  ils  ont  conduit  les  travau\^ 

Nous  remercions  enfin  les  villes  belges  qui  nous  firent  voir  les 
grands  travaux  exécutés  ou  en  cours  d'exécution,  dans  l'intérêt  de  la 
navigation  et  du  commerce.  Nous  remercions  également  ces  villes  de 
la  munificence  de  leur  hospitalité  et  nous  nous  souviendrons  toujours 
que  nous  avons  pu  voir  lors  de  ces  belles  et  instructives  excursions,  ce 
que  peuvent  créer,  pour  les  besoins  du  trafic  moderne,  l'initiative  des 
associations  de  navigation  et  de  commerce  unie  à  la  sollicitude  de 
l'Etat.  Nous  y  voyons  le  souvenir  d'un  passé  glorieux  et  une  compré- 
hension claire  et  pénétrante.  Nous  les  félicitons  de  tout  cœur  de  cette 
énergie  remarquable  et  leur  souhaitons  le  meilleur  succès. 

Nous  avons  eu,  en  outre,  l'avantage,  en  participant  aux  délibéra- 
tions si  intéressantes  et  si  attrayantes  du  Congrès,  d'entendre  bien  des 
choses  dignes  d'être  connues  et  que  nous  pourrons  utiliser  dans  notre 
pays  où  l'on  comprend  heureusement  de  plus  en  plus  l'importance  de 


l 
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la  navigation.  Nous  en  sommes  tout  particulièrement  reconnaissants 
au  Congrès.  [Applaudissements,) 

r. 

f  H.  von  Zerboni-Sposetti  continue,  en  français,  comme  suit  : 

r 

;  Mesdames,  Messieurs, 

h' 

'  Les  Autrichiens  qui  ont  pris  part  au  VII®  Congrès  international  de 

'f  navigation  tenu  à  Bruxelles  en  1898,  se  félicitent  d'avoir  assisté  à  une 

réunion  si  brillante  et  illustre,  lis  remercient  avec  chaleur  le  Congrès 
pour  la  réception  si  flatteuse  qui  leur  a  été  faite  et  ils  garderont  tou- 
jours le  souvenir  de  ces  fêtes  magnifiques.  Merci  de  tout  cœur.  (Longs 
applaudissements.) 

M.  Corthell,  Civil  Engineer,  Délégué  du  Gouvernement  des  Etats- 
Unis  et  de  la  Société  américaine  des  Ingénieurs  civils,  Vice-Président 
du  Congrès  pour  les  États-Unis,  prononce,  en  anglais,  le  discours 

suivant  : 

i 

Mesdames,  Messieurs, 

Les  travaux  de  ce  Congrès  sont  aujourd'hui  terminés  et  il  est  bon 
maintenant  de  jeter  un  coup  d'oeil  sur  leurs  résultats.. 

Tous  les  Congrès  de  l'espèce  ont  marqué  une  étape  dans  l'histoire 
de  la  navigation;  plus  encore  que  ceux  qui  l'ont  précédé,  le  Congrès 
actuel  constitue  un  grand  pas  en  avant  11  servira  dans  une  large 
mesure  les  intérêts  de  la  navigation,  il  aidera  à  résoudre  efficacement 
les  grands  problèmes  de  la  navigation  qui  réclament  une  solution 
appropriée;  grâce  à  lui,  les  bibliothèques  des  vingt  pays  représentés 
s'enrichiront  des  résultats  de  l'expérience  précieuse  de  ceux  qui  ont 
exécuté  les  travaux  qui  ont  fait  l'objet  de  leurs  mémoires  et  de  leurs 
discours,  des  hommes  d'affaires  pratiques  qui,  sous  l'une  ou  l'autre 
forme,  ont  bien  voulu  apporter  à  ce  Congrès  les  éléments  de  solution 
des  questions  qui  se  sont  posées  devant  lui.  Les  travaux  écrits  de  ce 
Congrès  formeront  une  véritable  encyclopédie  de  renseignements, 
précieuse  à  consulter. 

Ayant  eu  à  participer  à  l'organisation  du  grand  Congrès  interna- 
tional de  Génie  civil,  tenu  à  Chicago  en  1893,  Congrès  auquel  plusieurs 
d'entre  vous  ont  soumis  d'importants  et  précieux  rapports,  je  sais, 
Messieurs  les  membres  du  Comité  organisateur,  quelle  tâche  lourde  et 
difficile  vous  avez  eu  à  accomplir  pour  préparer  et  mener  à  bien  ce 
grand  Congrès;  et  votre  tâche  n'est  pas  encore  terminée,  car  il  vous 
reste  à  rassembler,  à  revoir  et  à  nous  transmettre,  dans  les  différentes 
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parties  du  inonde,  les  résultats  du  Congrès.  Ces  résultats  nous  seront 
d'une  grande  aide  dans  Tétude  des  importantes  questions  et  des  grands 
travaux  dont  nous  avons  à  nous  occuper. 

Les  leçons  qui  nous  ont  été  données  ici  seront  d'une  grande  valeur 
pour  notre  pays,  pour  ce  grand  pays  neuf  qui  a  un  immense  dévelop- 
pement de  côtes  avec  peu  de  ports  naturels,  qui  a  de  très  grands 
fleuves  dont  les  conditions  sont  difficiles  à  déterminer  et  dont  l'étendue 
est  presque  phénoménale,  un  seul  fleuve  représentant  près  de  16,000 
milles  (environ  23,000  kilomètres)  de  voies  navigables,  qui  a  de  grands 
lacs  à  relier  à  la  mer,  des  canaux  à  construire,  de  nombreuses  rivières 
à  canaliser. 

Pour  nous  aider,  nous  et  les  ingénieurs  de  tous  les  pays,  vous 
avez,  Messieurs  les  membres  du  Comité  organisateur,  accompli  avec 
succès  une  tâche  magnifique.  Vous  avez  aussi,  avec  une  rare  habileté, 
mené  à  bien  les  travaux  de  cette  grande  réunion  comprenant  près  de 
1,400  membres.  Non  seulement  vous  vous  êtes  occupés  des  séances  et 
de  la  distribution  des  divers  rapports  et  des  autres  documents  néces- 
saires, de  manière 'à  nous  donner  toute  satisfaction,  mais  vous  avez 
veillé  aussi  à  tout  ce  qui  concerne  les  distractions  et  les  excursions,  et 
vous  avez  ainsi  mérité  notre  admiration  en  même  temps  que  vous  nous 
procuriez  un  plaisir  extrême.  (Applaudissements.) 

Aussi,  au  nom  des  ingénieurs  de  mon  pays,  au  nom  de  la  Société 
américaine  des  ingénieurs  civils  qui  m'a  chargé  d'être  ici  son  repré- 
sentant,  au  nom  de  mon  Collègue  Délégué  du  Gouvernement  des  Etats- 
Unis,  qui  n'a  pu  assister  à  cette  séance,  au  nom  de  mes  Collègues 
anglais  de  l'autre  côté  de  la  Manche,  au  nom  aussi  de  tous  les  pays 
d'Amérique  qui  ont  envoyé  au  Congrès  leurs  distingués  délégués  et 
enfin  au  nom  du  Gouvernement  des  États-Unis,  je  vous  remercie  sincè- 
rement pour  la  tâche  ardue  que  vous  avez  si  remarquablement  accom- 
plie pour  nous  et  pour  la  navigation  du  monde.  (Longs  applaudis- 
sements). 

K.  Holtz,  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Président  de 
la  Délégation  du  Gouvernement  français,  Vice-Président  du  Congrès 
pour  la  France,  s'exprime  comme  suit  : 

Monsieur  le  Ministre, 
Messieurs  les  Présidents, 

Je  suis  l'interprète  de  tous  les  Délégués  et  adhérents  français  en 
vous  adressant,  ainsi  qu'aux  organisateurs  de  ce  Congrès,  nos  vifs  et 
sincères  remerciements. 

39 
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é  si  bien  el  si  agréablement  rempli  que  tu 
re  arrivés  au  terme  de  notre  séjour  parmi  v 
s  dans  les  Sections  ont  amené  un  échanj 
lulement  à  ceux  qui  y  ont  pris  part,  mais  ei 
jencc  de  l'ingénieur.  Les  excursions  de 
ers  nous  ont  permis  de  visiter  des  travau 
>ays,  petit  par  son  étendue,  mais  toujours  ) 
produit,  les  reuwes  qu'il  accomplit  et  son 
pplaudissements.) 

ilité  généreuse  que  nous  avons  trouvée  au 
ivre  sous  nos  yeux,   les  chefs -d'a-uvre  d 
ncore,  a  fait  apparaître  l'hôtel  de  ville  de 
r  éblouissante  de  lumière, 
complet  :  je  vous  offre  mes  félicitations 

vos  successeurs  une  lourde  tâche.  Vous  : 
proposition  que  vous  a  faite  mon  honorable 
nom  de  la  Chambre  de  commerce  de  Paris, 
en  1900.  Nous  nous  efforcerons  de  sui' 
ircher  sur  vos  traces.  Nous  espérons  du  n 
000,  à  laquelle  se  donnent  rendez-vous  t 
de,  offrira  un  cadre  digne  de  lui  au  VIII 
lavigation.  {Applaudissements  prolongés.) 

,  Secrétaire  d'État  au  Ministère  du  Com 
é  du  (Jouvcrnemcnt  hongrois,  Vice  -  Prés 
Hongrie,  s'exprime  en  ces  termes  : 

:s,  Mrssiei'hs, 

l>as  de  votre  patience,  accordez-moi  une  i 
prenne  aussi  part,  au  nom  des  Délégués  hi 
sentiments  communs  envers  ces  hommes 
irrivés  à  des  résultats  complets  et  pleins 
m  du  Congrès  et  qui  en  ont  dirigé  les  trav 
:  et  si  aimable.  {Applaudissements.) 

russon,  Baronet,  Member  of  Parliament,  D» 
itannique,  Vice-Président  du  Congrès  pour  1 
omme  suit,  en  langue  française  : 

is,  Messiëliis, 

cuper  votre  attention  que  peur  deux  mini 
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je  me  félicite  d'avoir  Thonneur  d'être  un  des  Délégués  du  Gouverne- 
ment britannique  à  ce  Congrès  important  et  d'avoir,  avec  mon  hono- 
rable Collègue,  fait  part  de  cette  assemblée  distinguée. 

J'espère  que  la  permanence  qu'on  propose  de  donner  à  nos  colla- 
borations ou  nos  études  rendra  nos  travaux  plus  utiles  au  bonheur 
général. 

Le  lieu  de  cette  réunion  est  pour  nous  d'un  intérêt  spécial. 
Depuis  longtemps  déjà,  la  Belgique  et  la  Grande-Bretagne  se  trouvent 
unies  l'une  à  l'autre,  par  les  liens  d'une  amitié  sincère,  non  moins 
que  par  un  commerce  réciproque  de  haute  valeur  et  par  une  concur- 
rence honorable  dans  les  arts  commerciaux  et  industriels. 

Une  belle  occasion  a  été  offerte  pour  nous  instruire,  en  étudiant 
les  ports  maritimes,  les  chantiers,  la  navigation  intérieure  de  la  Bel- 
gique, œuvres  grandioses,  qu'ont  produites  les  ingénieurs  belges, 
tant  par  leur  génie  que  par  leur  esprit  fécond.  Mais,  comme  étranger, 
j'admire  en  particulier  le  courage,  la  diligence  et  la  persévérance,  par 
lesquels  ce  pays  fort  peuplé,  assure  à  ses  enfants  une  prospérité 
remarquable  et  bien  fondée. 

Nous  aurons  pour  toujours.  Messieurs,  un  souvenir  agréable  de 
l'accueil  aimable  et  l'hospitalité  cordiale  que  les  villes  anciennes  et 
renommées  de  la  Belgique  ont  exercées,  ces  jours-ci,  envers  leurs 
hôtes  étrangers,  mais  surtout  des  soins  continuels  et  les  prévenances 
que  la  Commission  d'organisation  a  prodiguées  pour  contribuer 
à  notre  instruction  et  à  notre  bien-être.  {Applaudissements.) 

« 

H.  Manhall-Stevens,  Secrétaire  général  du  IV*  Congrès  international 
de  navigation  tenu  à  Manchester,  prononce,  en  français,  le  discours 
suivant  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Je  ne  saurais  quitter  cette  ville,  berceau  du  premier  Congrès  de 
navigation  intérieure,  sans  exprimer  ici  la  reconnaissance  que  nous 
avons  à  Manchester  pour  l'œuvre  du  Congrès. 

Nous,  les  promoteurs  de  notre  Ship  Canal,  nous  nous  rappelons 
que  le  premier  Congrès,  organisé  avec  tant  de  succès  par  mon  ami, 
M.  Gobert,  fut  pour  nous  un  moyen  important  de  réussite  dans  la 
question  de  la  mise  à  grande  section  de  notre  canal. 

Le  livre  VUtilité  des  canaux  maritimes^  le  petit  livre  jaune  Biiixelles 
Port  de  Mer  et  certains  arguments  invoqués  pour  la  première  fois 
devant  nous  au  premier  Congrès  de  Bruxelles  nous  permirent  de 
compléter  et  de  rendre  définitives  les  convictions  de  nos  concitoyens 
relativement  à  l'utilité  du  port  de  Manchester. 
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Ce  qui,  chez  nous,  était  seulement  un  désir  lors  du  prei 
grès,  est  devenu  aujourd'hui  une  réalité  ! 

Manchester  est  transformé  en  un  port  de  mer  et  reçu 
quelques-uns  des  avantages  de  ce  grand  changement. 

Ces  avantages  actuels  s'élèvent  déjà  à  25  millions  de  t 
an,  pour  la  ville  et  ses  environs. 

Puisse,  Messieurs,  cet  exempte  vous  servir  d'encoui 
J'espère  que,  dans  quelques  années,  nous  aurons  tous  le 
revenir  parmi  vous  et  que  nous  pourrons  tenir  dans  votre 
une  nouvelle  session  du  Congrès.  J'espère  que  vous  nous  i 
alors  le  long  de  vos  quais  les  navires  de  toutes  les  nations, 
chez  vous  les  richesses  du  monde  entier. 

Dans  ce  temps-là.  Manchester  ne  vous  manquera  pas. 

Et  je  suis  certain  que  vous  considérerez  alors  que  le: 
de  1885  et  1898  doivent  être  comptés  dans  les  annales  de  * 
de  même  que  nous  considérons  le  premier  Congrès  et  celu 
chester,  en  1890,  mémorables  dans  les  annales  de  l'histoin 
ville.  {Applaudissements.) 

H.  Bota,  Ingénieur  en  chef  du  Génie  naval,  Délégué  du  ( 
ment  italien,  Vice-Président  du  Congrès  pour  l'Italie,  prend 
en  ces  termes  : 

Permettez,  Messieurs,  au  nom  du  (ïouvernement  Italie 
représente  ici,  que  j'exprime  mes  remerciements  les  plus 
l'accueil  vraiment  aimable  et  pour  l'hospitalité  que  nous  avo 
l'occasion  du  Congrès,  de  ce  Congrès  qui  a  été  organisé  et  di 
manière  vraiment  merveilleuse.  Ces  sentiments,  je  les  emp 
Italie  et  ils  resteront  d'étemelle  mémoire.  [ApplaudissemejiU 

K .  Ito  Toshigvro,  Capitaine  de  vaisseau,  Attaché  naval  à  U 
du  Japon  à  Paris,  Délégué  du  Gouvernement  japonais,  Vice- 
du  Congrès  pour  le  Japon,  prononce  le  discours  suivant  : 

Ayant  eu  l'honneur  de  prendre  place  au  milieu  de  vous, 
pre&se  de  vous  exprimer  mon  admiration  et  mes  félicitation 
travaux  que  j'ai  eu  l'occasion  de  suivre  depuis  l'ouverture  du 
quoique  je  me  sente  bien  incompétent  en  cette  matière. 

J'ai  donc  le  vif  désir,  pour  le  prochain  Congrès,  de  vous 
plusieurs  ingénieurs  de  mes  compatriotes.  Ils  seront  cer 
bien  heureux  et  bien  fiers  d'entrer  en  contact  avec  vous  qui  è 
puissants  facteurs  de  la  civilisation  et  du  bien  public 

Au  nom  du  Gouvernement  japonais,  je  félicite  bien  sii 
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MM.  les  organisateurs  du  VIP  Congrès  de  navigation  de  l'entière  réus- 
site de  leurs  efforts  et  j'adresse  de  tout  cœur  à  la  Belgique  mes  plus  vifs 
remerciements  pour  son  aimable  accueil  et  sa  large  et  généreuse  hos- 
pitalité. (Applaudissements,) 

M.  Conrad,  ancien  Inspecteur  général  du  Waterstaat,  Membre  de  la 
seconde  Chambre  des  Etats  généraux  des  Pays-Bas,  Président  du 
(cKoninklijk  Instituut  van  Ingénieurs»  de  La  Haye,  Délégué  du  Gouver- 
nement des  Pays-Bas  et  du  (c  Koninklijk  Instituut  van  Ingénieurs  », 
Vice-Président  du  Congrès  pour  les  Pays-Bas,  prononce  les  paroles 
suivantes  : 

En  qualité  de  Délégué  du  Gouvernement  des  Pays-Bas  au  VIP  Congrès 
international  de  navigation,  je  suis  heureux  d'avoir  l'occasion  de  dire 
quelques  mots  au  nom  de  mon  Gouvernement  et  aus^i  au  nom  de  mes 
compatriotes,  qui  ont  assisté  aux  séances  et  aux  excursions  du  Congrès, 
pour  constater  la  réussite  complète  de  l'œuvre  acceptée  si  gracieu- 
sement par  nos  confrères  de  Belgique  et  exécutée  sous  le  haut  patro- 
nage de  S.  M.  Léopold  II,  et  je  vous  prie,.  Monsieur  le  Ministre,  de 
vouloir  offrira  Sa  Majesté  nos  humbles  remerciements  pour  cet  acte  de 
bienveillance  envers  les  étrangers. 

Nous  avons  admiré  l'organisation  parfaite  de  cette  réunion  splen- 
dide  de  personnes  arrivées  à  Bruxelles,  de  tous  les  coins  du  monde 
civilisé,  pour  discuter  à  fond  les  différentes  questions  du  programme 
arrêté  par  la  Commission. 

Nous  avons  admiré  dans  nos  excursions  les  magnifiques  travaux 
de  navigation  exécutés  et  entrepris  dans  ce  beau  pays  et  je  suis  assuré 
que  les  jours  passés  en  Belgique  resserreront  une  fois  de  plus 
les  liens  d'amitié  qui  existent  déjà  entre  les  deux  peuples  qui  ne  sont 
séparés  que  par  une  ligne  tracée  sur  la  carte.  (Applaudissements,) 

Nous  sentons  le  besoin,  avant  de  retourner  chez  nous,  de  vous 
remercier  aussi,  Messieurs,  au  nom  du  Gouvernement  des  Pays-Bas, 
pour  tout  ce  que  nous  avons  pu  admirer  et  pour  l'accueil  amical  et 
cordial  que  nous  avons  reçu  de  votre  part  et  de  toute  la  Belgique  que 
nous  avons  visitée,  et  je  vous  prie  de  vouloir  accepter  nos  meilleurs 
vœux  pour  la  prospérité  de  votre  beau  pays.  (Vifs  applaudissements,) 

H.  de  Timonoff,  Conseiller  d'Etat,  Professeur  agrégé  et  Secrétaire  du 
Conseil  de  l'Institut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  communication  à 
Saint-Pétersbourg,  Délégué  du  Gouvernement  russe,  Vice-Président  du 
Congrès  pour  la  Russie,  prononce  le  discours  suivant  : 

Pendant  de  longues  années,  la  Russie,  dont  l'étendue  embrasse  . 
plus  de  17(K  de  longitude  et  plus  de  40<'  de  latitude,  a  été  considérée 
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comme  une  région  de  l'extrême  Nord,  comme  un  pays  encore  à  moitié 
perdu  dans  les  brumes  de  Tinconnu,  où  le  voyageur  assez  imprudent 
pour  s'y  risquer  courait  des  dangers  presque  aussi  considépables  que 
les  explorateurs  des  parties  du  monde  inconnues  à  l'humanité.  Ce 
point  de  vue,  plus  dramatique  qu'exact,  n'existe  plus  à  l'heure  qu'il 
est  et  l'étranger  connaît  maintenant  notre  pays  presque  mieux  que 
nous-mêmes.  L'arrivée  des  étrangers  en  Russie  nous  a  même  beaucoup 
aidés  à  nous  rendre  compte  de  toutes  les  richesses  naturelles  que 
notre  pays  contient.  Cette  influence  salutaire  eut  des  résultats  presque 
immédiats,  et  la  Belgique  est  bien  loin  d'avoir  le  moindre  rôle  dans 
cet  intercourse j  par  lequel  se  créent  les  liens  économiques  et  moraux, 
entre  les  habitants  des  diverses  contrées. 

Ce  sont  les  rapports  toujours  plus  étroits  entre  notre  pays  et 
l'Ouest  de  l'Europe,  qui  me  permettent  de  citer  dans  une  assemblée 
internationale,  les  paroles  d'un  auteur  auquel  son  amour  ardent  pour 
l'humanité  donne  à  bon  droit  le  titre  d'écrivain  inteirnational  et  uni- 
versel :  je  veux  parler  de  Tolstoï,  dont  les  paroles  suivantes,  dans 
son  dernier  ouvrage,  pourraient  être  la  devise  de  toutes  les  œuvres 
ayant  pour  but  le  rapprochement  entre  les  peuples,  des  différentes 
contrées  : 

Quelque  différentes  que  puissent  être  les  formes  nombreuses  à 
l'aide  desquelles  les  sommités  du  monde  chrétien  définissent  la  desti- 
nation de  l'homme  et  le  but  de  la  vie  humaine,  il  n'en  est  pas  moins 
vrai  que  tous  les  hommes  reconnaissent  ce  but  et  cette  destination  dans 
le  bien.  Or,  le  bien  le  plus  élevé  auquel  on  puisse  prétendre,  ne  peut 
être  atteint  que  par  la  communion  des  hommes  entre  eux. 

Cette  vérité  s'affirme,  se  confirme  toujours  davantage.  Elle  se  con- 
firme d'une  manière  inconsciente  par  l'établissement  et  le  développe- 
ment des  voies  de  communication,  des  télégraphes,  des  téléphones,  de 
la  presse,  par  la  facilité  avec  laquelle  les  biens  de  ce  monde  peuvent 
être  mis  à  la  portée  de  tous. 

Consciemment  elle  s'affirme,  cette  vérité,  par  la  destruction  des  pré- 
jugés et  des  superstitions  qui  séparent  les  hommes  les  uns  des  autres, 
par  la  propagation  de  la  science  et  des  connaissances  humaines,  par 
l'expression  de  l'idéal  de  la  fraternité  dans  les  meilleures  productions 
de  l'art  de  notre  époque. 

A  cette  énumération,  ne  pouvons-nous  pas  ajouter  tout  de  suite, 
que  tous  les  Congrès  internationaux  en  général  et  les  Congrès  des  voies 
de  communications  en  particulier,  concourent  puissamment  à  la  com- 
munion des  nations,  puisqu'ils  réunissent  dans  un  seul  et  même  foyer, 
tant  d'hommes  venus  de  lointaines  contrées  et  dont  les  idées,  les  opi- 


—  615  — 

nions,  les  croyances,  les  langages  différents,  s*ailient,  se  fusionnent,  se 
fondent  dans  un  seul  et  même  effort  vers  le  progrès  général  de  l'huma- 
nité. 

Quels  que  soient  les  progrès  qu'une  science  technique  puisse  faire 
dans  un  seul  et  même  pays,  il  y  a  toujoui*s  un  risque  d'erreur.  Or, 
jamais  une  conviction  n'est  plus  sincère  que  lorsqu'elle  repose  sur 
l'erreur. 

Les  Congrès  internationaux  mettant  les  hommes  en  rapports  immé- 
diats et  en  facilitant  l'échange  des  idées,  contribuent  puissamment  à 
la  destruction  des  préjugés  techniques  et  sont  un  puissant  facteur  de 
la  civilisation. 

Dans  cette  tendance  au  progrès,  à  la  lumière,  le  pays  qui  nous 
accorde  aujourd'hui  sa  gracieuse  hospitalité,  pays  des  Congrès  inter- 
nationaux par  excellence,  joue  un  rôle  de  haute  valeur.  Pour  ne  citer, 
ici  que  quelques  exemples,  c'est  Bruxelles  qui  est  le  siège  de  la  Com- 
mission permanente  des  Congrès  de  chemins  de  fer.  C'est  Bruxelles  qui 
a  vu  le  premier  Congrès  international  de  navigation  intérieure.  C'est 
encore  à  Bruxelles  que  se  réunit  aujourd'hui  le  premier  Congrès  inter- 
national de  navigation,  après  la  fusion  des  Congrès  de  navigation  inté- 
rieure avec  les  Congrès  de  travaux  maritimes. 

Dans  les  autres  branches  de  l'activité  humaine,  la  Belgique  a  tou- 
jours montré  une  initiative  intelligente  et  une  promptitude  remar- 
quable à  répondre  à  l'appel  de  la  science  et  du  progrès,  et  son  rôle,  au 
point  de  vue  des  Congrès,  est  d'une  importance  capitale. 

C'est  ici  encore  qu'est  née  l'idée  de  la  permanence  des  Congrès  de 
navigation.  Et  il  y  a  tout  lieu  de  croire  que,  confiée  à  l'examen  des  orga- 
nisateurs du  Congrès  actuel,  cette  idée  portera  d'excellents  fruits. 

C'est  donc  avec  l'expression  d'une  profonde  et  respectueuse  recon- 
naissance que  je  m'incline  devant  les  représentants  du  Gouvernement 
de  la  Belgique,  devant  les  membres  du  Comité  de  patronage  et  devant 
les  membres  de  la  Commission  d'organisation.  Merci,  au  nom  des 
Délégués  de  la  Russie,  de  votre  invitation  et  de  votre  bienveillant 
accueil.  (Applaudissements.) 

M.  Chen  Ngen  Tao,  Commandant  de  vaisseau.  Attaché  naval  à  la 
Légation  de  Chine  à  Londres,  Délégué  du  Gouvernement  chinois,  Vice- 
Président  du  Congrès  pour  la  Chine,  s'exprime  en  anglais,  comme 
suit  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Quoique  je  ne  parle  pas  suffisamment  bien  l'anglais,  je  crois  de 
mon  devoir,  étant  le  seul  Chinois  assistant  au  Congrès,  de  hasarder 
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quelques  mots  pour  remercier  au  nom  de  mon  Gouvernement,  les  Pré- 
sidents généi*aux,  Secrétaire  général  et  Secrétaires,  des  peines  qu'ils 
se  sont  donnés  en  organisant  et  en  préparant  le  progranmie  de  cet 
important  Congrès,  ainsi  que  de  la  réception  et  de  Thospitalité 
aimables  qui  nous  ont  été  réservées. 

Je  suis  fier  d'avoir  assisté  à  ce  Congrès  en  compagnie  de  tant 
d'hommes  distingués  et  de  savants  de  toutes  les  parties  du  monde. 

Je  regrette  seulement,  pour  ma  part,  que  le  Gouvernement  chi- 
nois n'ait  pas  envoyé  des  ingénieurs  au  Congrès  ;  vous  n'ignorez  pas, 
en  effet,  que  je  ne  suis  qu'un  marin.  Mes  connaissances  en  matière 
d'ouvrages  de  l'ingénieur  sont  très  limitées  et  je  crains  fort  que  ce  que 
j'ai  appris  de  vous.  Messieurs,  se  réduise  à  peu  de  chose. 

Les  travaux  du  Congrès  ont  une  grande  importance  au  point  de 
.vue  de  la  navigation  et  j'espère  qu'à  l'avenir,  mon  Gouvernement  délé- 
guera aux  Congrès  quelques  ingénieurs  qui  pourront  profiter  mieux 
que  moi  de  vos  délibérations. 

Il  y  a  énormément  de  travaux  à  faire  en  Chine  et  lorsqu'ils  seront 
exécutés,  ce  ne  sera  pas  seulement  au  profit  des  Chinois,  mais  égale- 
lement  à  l'avantage  des  étrangers  qui  font  le  commerce  dans  ce  pays. 

Il  ne  me  paraît  pas  nécessaire  de  répéter  au  sujet  de  l'organisation 
parfaite  et  du  succès  du  Congrès,  ce  qui  a  été  si  bien  dit  par  plusieurs 
de  nos  distingués  Collègues.  C'est  pourquoi,  comme  conclusion,  je  me 
bornerai  à  me  joindre  à  mes  Collègues,  au  nom  du  Gouvernement  chi- 
nois, pour  remercier  les  Présidents  généraux,  le  Secrétaire  général  et 
les  Secrétaires  de  ce  Congrès  si  réussi.  (Applaudissements,) 


M.  le  Président.  Mesdames  et  Messieurs,  je  déclare  close  la  session 
du  VU**  Congrès  international  de  navigation,  et  je  vous  donne  rendez- 
vous  à  Paris,  en  1900.  (Acclamations  prolongées,) 

—  La  séance  est  levée  à  8  h.  45. 
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ANNEXE 
AU   PROCÈS-VERBAL  DE  LA  SEANCE  PLENIERE  DE  CLOTURE 


•  « 


TRADUCTION  EN  LANGUES  ALLEMANDE  ET  ANGLAISE 

DBS 

CONCLUSIONS    VOTEES    PAR    TJSl 


BESCH  LUSSE    DES    CONGRESSES 


I.  ABTHEILUNG. 

« 

Kanalisirte  Fltisse. 

1.  Frage.  —  Erhôhi  ng  des  Staupiegels  an  einem  bestehenden  Wehre. 

Es  soll  angegeben  werden,  auf  welche  Weise  dièse  Erhôhung  ujiter 
moglichst  geiinger  Beschrànkung  der  Schi/fahrt  und  môglichster 
Vermiîiderung  der  fur  die  Verànderung  der  vorhande^ien  Vorrich- 
tungen  aufzuwendenden  Kosten,  vorgenomtnen  werden  kann. 

1.  Die  Erhôhung  des  Stauspiegels  eines  beweglichen  Wehres  bis  zu 
0.50  oder  0.60  m.  ist  eine  Aufgabe,  die  beiallen  Wehrarten  leicht  und 
ohne  ûbermâssige  Kosten  zu  îôsen  ist,  und  ohne  jeden  ungewôhn- 
lichen  Bauvorgang  sowie  ohne  Beeintràchtigung  der  Schiffahrt  ausge- 
fùhrt  werden  kann. 

2.  Die  wichtigsten  Anforderungen,  die  an  das  umgebaute  Wehr 
gestellt  werden  mûssen,  sind  die  folgenden  : 

Der  Unterbau  niuss  die  Gewâhr  vollkommener  Sichcrhcit  bieten  und 
die  Verankerungen  roùssen  im  Stande  sein,  die  der  Erhôhung  des 
Staues  und  der  Umânderung  der  beweglichen  Wehrtheile  entspre- 
chenden  grôsseren  Krafte  aufzunehmen. 

3.  Wenn  der  Unterbau  und  die  Verankerungen  zu  schwach  sind,  so 
gestaltet  sich  die  Bauausfûhrung  erheblich  schwicriger,  und  es  wird 
zur  Aufrechterhaltung  der  Schiffahrt  die  Herstellung  von  Fangedâm- 
men  und  die  Verwendung  von  Senkkasten  oder  selbst  die  Zuhiife- 
nahme  von  Druckluft  nothwendig. 
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4.  Die  Vergrôsserung  des  Staues  vermehrt  die  Schwierigkeiten  der 
Bedi«fiuttg  des  Wehrs  und  erfordert  eine  sorgfâltigere  Ueberwachung, 
da  sonst  leicht  Ueberfluthungen  der  Flussufér  eintretén  kônnen; 
andrersélts  hat  sie  zur  Folge,  dass,  zum  grossen  Vortheil  fur  die 
Schiffahrt  und  die  Unterhaltung  der  Stauanlage,  die  Handhabung  des 
Wehres  seltener  erforderlich  wird. 

5.  Unter  besonders  gûnstigen  Flussverhâltnissen  kann,  wie  es  das 
Beispiel  des  Severn-Flusses  in  England  zeigt,  auch  durch  Baggerungen 
in  Verbindung  mit  Begradigungen  des  Flusses,  eine  befriedigende 
Lôsung  der  Âufgabe,  die  Fahrtiefe  zu  vermehren,  erzielt  werden. 

2.  Prage.  —  Befestigung  der  Wbhrunterbaub. 

Welche  Mittel  gibt  es,  um  das  Durchsickern  von  Wasser  unter  dem 
Wehrunterbau  behufs  Verminderung  der  Unter haltungskosten  der 
Anlage  zu  verhindern,  und  wie  muss  die  Ausfuhrung  erfolgen^  um  die 
Schiffahrt  môglichst  wenig  zu  beschrànkeîi? 

1.  Diegenaue  Feststellung  der  Ursachen,  die  zum  Durchsickern  des 
Wassers  durch  den  Wehrunterbau  und  um  ihn  herum  Anlass  geben, 
fûhrt  zugleich  auf  das  Hittel,  das  zur  Absteilung  des  Uebelstandes  zu 
verwenden  ist. 

2.  Das  Verfahren,  den  Wasserùberdruck  zur  Verstopfung  der  Risse 
(Quellen)  zu  benutzen,  indem  man  dichtende  Stoffe  einbringt,  hat 
sich  in  gewissen  Fâllen  als  wirksam  und  ausreichend  erwiesen,  so 
z.  B.  an  der  Maas,  wo  mit  Bleiplatten  die  besten  Erfolge  erzielt  \yordea 
sind. 

Es  wûrde  jedoch  nicht  richtig  sein,  dièses  Verfahren  als  allgemein 
anwendbar  zu  bezeichnen,  da  seine  Wirksamkeit  von  ôrtlichen  Ver- 
haltnissen  und  von  der  auf  die  Ausfuhrung  verwandten  Sorgfalt 
abhângt. 

3.  Man  wird  daher,  wenn  man  einen  dauerhaften  und  zuverlâssigen 
Schutz  erreichen  will,  zur  Herstellung  sehr  dichter  Schutzwerke 
schreiten  mûssen,  die  oberhalb  des  Wehres  anzuordnen  und  bis  zu 
ausreichender  Tiefe  hinabzufiihren  sind. 

In  diesem  Sinne  werden  eiserne  Pfahl-  und  Spundwande,  deren 
Verwendung  man  empfohlen  hat,  wohlgceignet  sein;  es  ist  jedoch 
abzuwarten,  ob  sie  sich  so  leicht  einbringen  lassen  und  so  dicht 
schliessen,  wie  ihre  Befûrworter  behaupten. 

4.  Der  Schutz  des  Wehrunterbodens,  der  bei  manchen  Flûssen  einen 
so  bedeutenden  Theil  der  Unterhaltungskosten  des  Wehres  in  An- 
spruch  nimmt,  kann  leicht  durch  einen  Mauerwerkskôrper  erzielt 
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werden,  dessen  Form  so  gewâhlt  werden  muss,  dass  bei  voiler 
Wahrung  der  Standsicherheit  des  Wehrunterbaues  der  AngriiF  des 
Wasserstromes  und  seiner  Wirbel  môglichst  geschwâcht  wird. 

3.  Frage.  —  Ausnutzung  der  Wehrgefalle  zu  Kraftzwecken. 

Wie  kann  unter  gewôhnlichen  Umstànden  dièse  Kraft  zum  Ziehen  der 
Fahrzeuge  und  zu  den  sonst  bei  der  Schiffahrt  vorkommenden  Arbeiten 
verwandt  werden?  Ausnutzung  der  Stromgeschwindigkeit  bei  Hoch- 
wasser. 

Der  Kongress  glaubt  : 

a)  den  Ingenieuren  empfehien  zu  sollen,  sich  mit  der  Frage  zu 
beschâftigen,  wie  die  Wasserkraft  an  den  Staustufen  der  kanalisirten 
Plusse  fur  den  Betrieb  der  VVehre  und  der  Schleusen  sowie  fur  den 
Schiffszug  bei  der  Durchfahrt  durch  die  Schleusen  und  die  Ober-  und 
Unterkanâle  ausgenutzt  werden  kann  ; 

b)  auf  dem  nâchsten  Kongress  die  Frage  weiter  erôrtern  zu  sollen, 
wie  die  bei  den  Wehren  verfûgbare  Wasserkraft  nicht  nur  bei  mittle- 
ren  Wasserstànden,  sondern  auch  bei  Hoch wasser  fur  den  mechani- 
schen  oder  elektrischen  Schiffzug  nutzbar  gemacht  werden  kann. 

Der  Kongress  giebt  seiner  Meinung  dahin  Ausdruck,  dass  dièse 
Wassserkrâfte  in  erster  Linie  der  Schiffahrt  zu  gute  kommen  und 
nur  mit  Vorbehalt  fur  andere  ôffentliche  oder  private  Zwekke  zur 
Verfûgung  gestellt  werden  sollten. 

4.  Frage.  —  Zugwiderstand  der  Schiffe. 

Einfluss  der  Schiffsform  und  der  Beschaffenheit  der  Schiffswand  auf 
den  Zugwiderstand. 

Angesichts  der  grossen  Wichtigkeit,  die  den  Yersuchen  ûber  den 
Schifl'swiderstand  inné  wohnt,  und  des  Werthes  der  bereits  erzielten 
Ergebnisse  ist  der  Congress  der  Ansicht,  dass  die  Versuche  fortzu- 
setzen  sind,  und  zwar  sowohl  mit  Schiffen  wie  mit  Schiffismodellen, 
um  dièse  durch  jene  zu  kontroliren. 

Dièse  Versuche  sind  sowohl  im  unbegrenzten  Wasser  wie  auf 
Flûssen  und  Kanâlen  auszufûhren,  damit  allen  Umstànden,  die  von 
Bedeutung  sein  kônnen,  Rechnung  getragen  wird. 

Man  wird  dann  Aufschluss  erhaîten  : 

1.  iiber  die  beste  Form,  die  den  Fahrzeugen  fur  Binnenschiflahrt 
je  nach  ihrem  Zwecke  zu  geben  ist  ;  * 
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2.  ûber  den  zweckmâssigsten  Querschnitt,  denn  ein  Kanal  nacb  der 
Form  der  Schiffe,  die  ihn  befahrcn  sollen,  erhalten  muss. 

Der  Kongress  spricht  ûberdies  denWunscb  aus,  dass  die  Staaten  und 
SchiiFahrtsgesellschafteQ  fortfahren  môchten,  dieser  wichtigen  Frage 
ihre  Âufmerksamkeit  zu  schenken. 


II.  ABTHEILUNG. 
Binnenschiffahrts-Kan&le. 

1.  Frage.  —  Arten  des  mechanischen  Schiffszuges  auf  Kanàlen. 
Seit  dem  Congress  imHaag  erreichte  oder  vorgeschlagene  Verbesserungen, 

m 

Nacb  Anhôrung  der  von  den  verschiedenen  Bericbterstattern  zu 
ihren  Mittheilungen  ûber  den  mechanischen  Schiffszug  gegebenen 
mûndlicbeu  Erlâuterungen  und  nacb  Besprechung  der  verschiedenen 
seit  dem  Kongress  im  Haag  angewandten  Verfahren,  hat  die  zweite 
Abtheilung  geglaubt,  einige  Ergebnisse  des  bisberigen  Untersucb- 
ungen,  die  fur  die  zukûnftigen  Arbeiten  und  Versuche  von  Werth 
sind,  bervorbeben  zu  sollen.  Nâmlicb  : 

i .  Das  Schleppen  in  Schilfsziigen  (durch  freifahrende  Dampfer  oder 
durch  Tauereibetrieb)  ist  nur  auf  Flûssen  und  auf  solcben  Kanâlen 
zweckmâssig.  die  neben  langen  Haltungen  einen  grossen  Querschnit^ 
baben  und  mit  Schleusen  versehen  sind,  die  einen  ganzen  Scbleppzug 
auf  einmal  aufzunehmen  vermôgen.  Ausserdem  fur  besonders  geartete 
Kanalstrecken,  wiez.  B.  Tunnel. 

2.  Auf  Kanâlen  mit  mâssigen  Querscbnittsabmessungen,  wie  in. 
Frankreicb  und  in  Belgien  —  die  Seekanâle  bleiben  hier  ausserhalb 
der  Betrachtung  —  mùssen  die  Schiffe  einzein  geschleppt  werden, 
wenn  Zeitverluste  und  Scbiffsanbâufungen,  wie  sie  beim  Bilden  der 
Schiffszùge  und  beim  Durchfahren  der  Schleusen  entstehen  mûssen, 
vermieden  werden  sollen. 

3.  Die  gewôhnlicb  innezubaltende  Fabrgescbwindigkeit  muss  unter 
Berûcksichtigung  des  Verhâltnisses  zwischen  Kanal-  und  Scbiffs- 
querschnitt  derartig  bestimmt  werden,  dass  die  aufzuwendende 
Zugkraft  innerhalb  zulâssiger  Grenzen  bleibt. 

4.  Bei  der  Festsetzung  der  grôssten  zulâssigen  Geschwindigkeit  und 
bei  der  Wahl  der  Schleppart  ist  die  Beschaffenbeit  der  Ufer,  insbe- 
sondere  der  Erhaltung  der  Bôschungen  wegen,  zu  berûcksicbtigen. 

5.  In  s<^chen  Kanalstrecken,  in  denen  das  Treideln  mit  Pferden 
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auf  Schwierigkeiten  stôsst,  die  Ueberwachung  aber  leicht  ist, 
empfiehlt  sich  der  mechanische  Schiifszug  nocb  mehr  aïs  in  anderen. 
Die  gewôhnliche  oder  elektrische  Tauerei  und  die  Seiltreidelei  haben 
sâmtlich  sehr  gute  Ergebnisse  geliefert,  und  jede  dieser  Betriebsarten 
kann  je  nach  den  ôrtlichen  Verbâltnissen  zweckmâssig  angewandt 
werden. 

6.  Auf  der  Kanalstrecke  muss  allen  Schiffen  fur  beliebige  Entfer- 
nungen  eine  sichere  und  billige  Schleppgelegenheit  geboten  werden, 
die  immer  zur  Verfugung  der  Schiffer  stehen  muss,  ohne  stândig  mit 
dem  Sehiff  verbunden  zu  sein.  Die  mit  eigenen  Fortbewegungsmittein 
ausgerûsteten  Schiffe  kônnen  in  regelmâssigen  Fahrten  mit  gesicherter 
Gûterbefôrderung  und  schneller  Ent-und  Beladung,  Yerwendung 
finden. 

7.  Der  Schiffszug  mit  endlosem  Drahtseil  hat  bei  seiner  Yerwendung 
an  zweî  Kanalstrecken  gute  Ergebnisse  geliefert;  es  steht  zu  hoffen, 
dass  seine  Yerwendung  im  grossen,  wiejsie  fur  eine  30  km.  lange 
Strecke  des  Dortmund-Ems-Kanals  als  nahe  bevorstehend  angekûn- 
digt  ist,  ein  endgiltiges  Urtheil  ùber seine  Zweckdienlichkeit  auf  langen 
Kanalstrecken  ermôglichen  wird. 

8.  Die  elektrische  Einzel tauerei,  Yerfahren  de  Bovet,  hat  zu  einem 
bemerkenswerthen  Yersuch  Yeranlassung  gegeben;  um  Gewissheit 
ûber  den  wirthschaftlichen  Werth  dièses  Yerfahrens  zu  erlangen, 
mûssten  Yersuche  im  grossen  ausgefûrt  werden. 

9.  Die  elektrische  Treidelei:  Yerfahren  Galiiot-Denèfle:  ist  jetzt, 
nachdem  durch  fortgesetzte  kleinere  Yersuche  ihre  technische  Wirk- 
samkeit  erwiesen  ist,  Gegenstand  eines  Yersuchs  im  grossen,  der  ein 
Urtheil  ûber  ihren  wirthschaftlichen  und  praktischen  Werth  ermôg- 
lichen wird. 

Im  allgemeinen  stellt  die  zweite  Âbtheilung  fest,  dass  der  mecha- 
nische Schiffszug  auf  den  BinnenschiiFahrtsstrassen  seit  dem  Kongress 
im  Haag  Gegenstand  verschiedener  bemerkenswerthen  Untersuchun- 
gen  gewesen  ist,  und  dass  neue  Arten  des  Schiffszuges  theils  bereits  in 
grossem  Massstabe  versucht  worden  sind,  theils  demnâchst  solchen 
Yersuchen  unterworfen  werden  sollen. 

In  der  Erwâgung  indessen,  dass  die  Feststellung  des  technischen 
und  wirthschaftlichen  Werthes  der  verschiedenen,  theils  vorgeschla- 
genen,  theils  versuchten  Yerfahren  nur  auf  Grund  eingehender 
Prûfung  einer  grossen  Anzahl  von  Beobachtungen  und  der  die  Ergeb- 
nisse beeinflussenden  besonderen,  z.  B.  der  ôrtlichen  Yerhâltnisse 
erfolgen  kann,  gelangt  die  zweite  Abtheilung  zu  der  Ansicht,  dass  es 
unumgânglich  nôthig  ist,  vor  der  Abgabe  eines  endgiltigen  Urtheils 


ûber  deo  Werth  der  bis  zum  heutigen  Tage  uota 
□ischen  Schiffszugverfahren  noch  die  Ergebniss< 
abzuwarten,  die  zur  Zeit  in  der  Ausfûhrung  begriffen 
nâchst  begonnen  werden  soHen. 

Dementsprechend  drûckt  die  Abtheilung  die  folg 
aiis: 

a)  diezustândigen  Vcrwaltungen  môchten  die Aueful 
dehnten  Versuchen  mit  denjenigen  Arten  des  mechf 
zuges,  von  denen  sie  gute  praktische  Ergebnisse  erw 
fôrdern  ; 

b)  dem  nachsten  Kongress  itiôcbten  eingehende  Mii 
die  mit  dem  mechamscben  Schiffszug  auf  den  Bî 
strassen  gemacht^n  ErfahruDgen  vorgelegt  werden,  di 
vergleîchbar  und  zu  dem  Zweck  nach  einem  von  dei 
Ausschuss  aufgestellten  bestimmten  Programra  bearb 

2.  Frage.  —  EinfliIglice  Schel5f.ntho: 
IJebelhore,   Roilthore,   Drektore,    Klappthore. 

1.  Klappthore  habcn  ebenso  wîe  die  ùbrigen  eint 
senversch  lusse  wesenlliche  Vorziige,  Sie  sind  bes 
lenswerth  fiir  die  Verscliliisse  an  den  Oberliaûptfirn 
heitsthore;  dagegen  eignen  sie  sich,  wegen  der  zu  gr 
der  Schwierigkeit,  die  stels  unter  Wasser  befîndl 
untersuchen,  nicht  als  Thore  fur  die  fnterhâupler. 

2.  Bei  der  Verwendung  von  Schiebethoren  ergieb 
kiirzung  der  Schleusenmauern;  andererseîts  wird 
einer  Kammer  fur  das  geôffnete  Thor  erforderlich.  1 
scheinen  fur  Schleusen  von  grosser  Lichtweite,  se 
und  bei  stark  wechselndem  Gefàlle  geeignet  zu  sein. 

3.  Hubthore  theilen  die  den  eintheiligen  Schlei 
eigenen  Vorziige,  und  bet  ihrer  Verwendung  kani 
Masse  an  Schleusenmauerwerk  gespart  werden,  v 
thoren.  Dagegen  fordern  sie  umfangreiche  und  ko 
gungsvorrichtungen.  Deshalb  fmden  sie  nur  bei  Heb< 
Entwasserungsschleusen  geeignete  Verwendung, 

4.  Die  nur  aus  einem  Fliigel  bestelienden  Drehtho 
Beachtung  der  Fachmiinner.  Trotz  der  durch  sie  be 
gerung  der  Schleusenmauern  sind  sie  nicht  theurer 
8ie  werden  gûnstiger  beansprucht,  vermtndern  die 
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und  lassen  sich  leichter  genau  hcrstellen,  ausbessern  und  ein-  und 
aussetzen  ;  endlich  lassen  sie  sich  leichter  und  sicherer  bewegen.  Der 
grôssere  Verbrauch  an  Wasser  und  die  Yerlângerung  der  Schleu- 
sungszeit,  die  beide  eine  Folge  der  Vergrôsserung  der  Schleusenlâng^ 
sind,  sind  indessen  Nachtheile,  die  an  den  Schleusenunterhâuptern 
den  angegebenen  Vorzûgen  in  manchen  Fâllen  gleichkommen  und  sie 
selbst  ûbertreffen  kônnen. 

S.  Durch  die  Wahl  von  einflûgligen  Schleusenverschlûsscn  wird 
nicht  zugleich  die  Anlage  mechanischer  Bewegungsvorrichtungen 
erforderlich.  Dièse  Thore  kônnen  vielmehr  mit  einer  dem  Bedûrfnis 
der  SchiiFahrt  durchaus  genûgenden  Geschwindigkeit  von  einem 
einzigen  Manne  ohne  ûbergrosse  Ânstrengung  geofifnet  und  geschlos- 
sen  werden. 

Die  mit  Druckwasser  oder  elektrischem  Strom,  sowie  die  durch 
Turbinen  und  Râdervorgeiegc  angetriebenen  Bewegungsvorrichtungen 
eignen  sich  fur  Kanâle  mit  grossem  Verkehr,  und  die  von  ihnen  dort 
geleisteten  Dienste  rechtfertigen  durchaus  die  vergleichsweise  hohen 
Anlage-  und  Betriebskosten. 

Die  in  der  Abtheilung  gepflogenen  Verhandlungen  geben  ihr  zu 
dem  folgenden  Wunsche  Veranlassung  :  der  Arbeitsplan  desnâchsten 
Kongresses  môchte  vergleichende  Untersuchungen  ùber  die  Anlage- 
und  Unterhaltungskosten  der  einerseits  aus  Eisen,  andcrseits  aus 
Holz  hergestellten  Thore,  sowie  ùber  die  Dauer  der  Thore  und  die 
Lcichtigkeit  der  Wiederherstellung  und  der  Handhabung  sowie 
des  Ein-  und  Aussetzens  umfassen. 

3.  Fra^e.  —  Mittel  zur  Sicherung  der  Dichtigkeit  eines  Kanals  im 

Abtrag  und  Auftrag. 

Es  sollen  die  auf  dem  Panser  Kongress  im  Jahre  1892  auf  die  drille 
damais  geslellte  Frage  vorgeschlagenen  Mittel  genauer  und  vollstàn- 
diger  angegeben  werden. 

1.  Auf  die  Dichtigkeit  der  Sohle  und  der  Wande  der  Kanâle  ist 
bereits  bei  der  Entwurfsbearbeitung  und  bei  der  Bauausfûhrung 
gebûhrende  Kûcksicht  zu  nehmen. 

2.  Fur  die  Wahl  des  Dichtungsverfahrens  sind  bei  einem  bereits 
bestehenden  Kanal  die  ôrtlichen  Verhâttnisse,  besonders  die  Gestal- 
tung  der  Dammstrecken,  die  Beschaifenheit  des  durchschnittenen 
Gelândes  und  die  Hôhenlage  des  Kanalwasserspiegels  sowohl  zum 
Grund wasser  als  auch  zu  etwaigen  Hochwassern  massgebend. 
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3.  Wenn  reivhliche  Speisewassermengen  zur  Verfûgung  stehen  und 
ie  Dichlung  nicht  dringlich  ist,  so  kann  durch  Nicderschlagen  von 
ichtenden  Bodenarten  ein  gûnstiges  Ergebnis  erzielt  werden,  sofem 
X  durchiâssige  Untergrund  nicht  zu  grobe  Undichtigkeiten  besitzt. 

i.  Lettenauskleidungen  bîlden  ein  sehr  wirksames  DichtuDgsmittel 
L  dem  Falle,  wenn  das  Bett  des  Kanals  im  Auflrag  liegt,  und  wenn 
lan  jnît  zusammenpressbareD  Bodenarten  zu  thun  hat.  Sie  sind  im 
)gemeineD  bîlliger  als  Betonabdeckungen  und  eignen  sich  vorzûg- 
i;h  ZUT  Beseitigung  ôrtiich  beschrànkter  Undichtigkeiten,  insbc- 
mdere  in  der  Form  von  Thondâmmen,  die  in  die  seltliehen  Kanal- 
îmnie  eingebaut  werden.  Unter  gleichen  Verhùllnissen  kànn  ancli 
îr  Versuch,  die  Dichtung  durch  Zusammenpressen  des  angeschût- 
iten  Bodens  herbeizufùhren,  gute  Ergebnisse  liefern. 

5.  Betonauskleidungen  lassen  sich  mit  bestem  Erfolge  anwendMi, 
enn  der  abzudeckende  Boden  standsicher  ist  und  wenn,  sofero  es 
âthig  ist,  fiir  eine  ausreichende  Sicherung  der  Auskieidung  gesorgt 
ird. 

6.  Unter  0.13  m.  sollte  mit  Slârke  der  Betonauskieidungen  nicht 
^ngea  werden. 

7.  Das  Abputzen  der  Betonauskieidungen  kann  ohne  Bedenken 
Qterbleiben,  es  ist  nur  an  besonderen  Stellun  erforderlich.  Zumeist 
mûgt  es,  den  bei  der  Herstellung  der  Auskleidung  an  der  Oberilâche 
es  Bétons  austretenden  Mortel  krëdig  zu  glâtten. 

8.  Durch  einen  auT  die  Betonauskieidung  auTgebrachten  Anstrich 
m  erwiirmteu  Goudron  kann  die  Dichtigkeit  wesentlich  erhôht 
erden. 

9.  In  den  Kanalhaltungen,  die  zeitweise  einem  Wasserdruck  von 
nteo  ausgesetzt  sind,  kann  es  zur  Abschwâchung  oder  Beseitigung 
ieser  Cegenpressungen  unter  Umslànden  niitziich  sein,  dem  Grund- 
asser  eine  Gelegenheit  zum  Abfliessen  zu  verschatfen. 

;.  Frage.  —  KiJNSTLiaiE  Hebunc  des  Speisewassebs  eines  Kanals  vot< 
Haltcnh  zu  Haltum;. 

■s  sollen  die  Mittel  angegeben  werden,  die  zur  Wasserhebung  nôthige 
Kraft  uiimittelbar  oder  auf  Enifernungen  su  ùberirageii;  Dampf- 
maschine,  Etektrizitàl,  Druckwasser  u.  x.  w. 

Aus  dem  vom  Bauinspector  Rudolph  bearbeitcten  Bericht  geht 
ervor,  dass  die  Hebung  des  fiir  eine  Kanalhaltung  erforderlichen 
peisewassers  aus  der  zunachst  unterhalb  gelegenen  Haltung  zur  Zeit 
egenstand  ernster  Erwâgungen  ist. 
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Andererseits  erweist  der  von  Herrn  Galliot  ûberreichte  Bericht,  dass 
sich  in  Frankreich  zwei  an  den  Kanâlen  von  Briare  und  du  Centre 
hergestellte  Versuchsanlagen  und  eine  am  Kanal  von  Bourgogne  einge- 
richtete  endgiltige  Anlage  im  Betriebe  aïs  verhâltnismâssig  vortheilhaft 
herausgestellt  haben. 

Trotzdem  darf  die  Frage  nach  ihrem  gegenwârtigen  Stande  noch 
nicht  als  reif  fur  endgiltige  Beschlûsse  angesehen  werden. 

Die  Abtheilung  ist  der  Ansicbt,  dass  die  Verwendung  des  elek- 
trischen  Stromes  zur  Hebung  des  Kanalspeise^assers  von  Haltung  zu 
Haltung  in  besonderen  Fâllen  gûnstige  Ergebnisse  liefern  kann, 
besonders  dann,  wenn  man  eine  von  der  Natur  gebotene  Kraft 
ausnutzen  kann  und  wenn  die  zur  Erzeugung  und  Fortleitung  des 
erforderlicben  Stromes  herzurichtende  Anlage  nicht  nur  der  Wasser- 
versorgung  des  Kanals  dient,  sondern  gleichzeitig  fur  die  Fortbewe- 
gung  der  Schiffe,  fur  die  Bewegungsvorrichtungen  von  Schleusen,  fur 
die  Lôsch-  und  Ladevorrichtungen  von  Hâfen  und  fur  die  Beleuch- 
tung  der  Schiffahrtstrasse  verwandt  werden  kann. 

Die  zweite  Abtheilung  giebt  dem  Wunsche  Ausdruck,  dass  die 
Speisung  der  Kanâle  mit  Hilfe  von  mechanischen  Hebungen  des 
Wassers  von  Haltung  zu  Haltung  in  den  Arbeitsplan  des  nâchsten 
Kongresses  wieder  aufgenommen  werde. 


m.  ABTHEILUNG. 

m 

Flttsse  im  Ebbe-und  Fluthgebiet.  —  Seekanftle. 


1 .  Frage.  —  Zusammenstellung  der  charakteristischen  Angaben 

FUR  EINEN  FlUSS  IM  EbBE-UND  FlUTHGEBIET. 

a.  Eingehende  Aufzàhlung  der  Angaben,  die  erforderlich  sind,  um 
einen  Fltiss  zu  kennzeichnen,  und  die  es  ermôglichen,  sein  Wesen 
und  die  Beschaffenheit  seiner  Schiffbarkeit  mit  denen  eines  andern 
Elusses  zu  vergleichen. 
Der  Sinn  und  die  Tragweite  der  angewendeten  Kunstausdrûkke 
sollen  nàher  bestimmt  werden,  um  eine  gemeinschaftliche  Grund- 
lage  zur  Vergleichung  verschiedener  Elusse  zu  gewinnen. 

h.  Aufzàhlung  der  vorerwâhnten  Angaben  fur  einen  oder  mehrere 
Elusse. 

40 
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EINTHEILUNG. 

Name  des  Plusses.  —  Gedràngie  geographische  Beschreibung ;  Angabe 
derwkhtigen  Nebenflûsse,  welche  in  dos  FluthgeMet  mûnden;  Défini- 
tion der  Mûndung. 

Nota  bene.  —  Mit  schràger  Schrift  sind  diejenigen  Angaben  bezeichnet, 
deren  Kenntnis  von  hauptsâchlicher  Bedeutung  ist;  mit  steiler  dagegen  die, 
deren  Kenntnis  wûnschenswerth,  aber  nicht  unbedingt  erforderlich  ist. 

Erster  Theil.  —  Seegebiet. 

1.  Hydrographische  Karte.  —  Linien  gleicher  Fluthzeit  (Isora- 
chien.) 

2.  Strômungen  im  Meere. 

3.  Fluthkurveuy  Aequinoctial'Springfluthen,  mittlere  Springfluthen, 
minière  taube  Flulhen.  —  Angabe  des  Verfahrens,  nach  welchem  die 
Mittel  festgestellt  worden  sind. 

4.  Herrschende  Winde  und  Stûrme. — Ihre  Wirkung  auf  die  Flu-- 
then.  —  Diagramm  ùber  Hâufigkeit  der  Winde.  —  Hôhe  der  Wellen 
beî  Stùrmen. 

5.  Bescliaffenheit  des  Meeresgrundes  vor  der  Mûndung  und  Beschaffen- 
lieit  der  angrenzenden  Kûsten.  —  Sinkstoff-Bewegung  ;  Barren;  ihre 
Verànderungen, 

ZwEiTER  Theil.  —  Gebiet  oberhalb  der  Fluthgrenze. 

1.  Oberwasserzufluss  des  Fiasses  selbst  und  seiner  Zuflûsse,  bei 
niedrigem,  bei  hohein  und  bei  hôchstem  Oberwasser^  mittlerei'  Ober- 
wasserzufluss. —  Angabe  der  Jahreszeit  und  der  Hâufigkeit  des  Etw- 
tritts  hoher  Oberwasser  (Angabe  der  Oertlichkeit,  an  welcher  die 
VVassermengen  ermittelt  sind  und  der  Art  und  Weise,  wie  die  mittlere 
Wassermenge  bestimmt  ist).  —  Zeichnerische  Darstellung  der  mitt- 
leren  Oberwassermengen,  der  Maxima  und  Minima,  fur  jeden  Monat. 
—  Wassermengencurve  fur  verschiedene  Oberwasser-Stande. 

2.  Sinkstoffe^  deren  Bedeutung  und  Beschaffenheit. 

Dritter  Theil.  —  Fluthgebiet. 

1.  Plane  mit  Tiefenkurven  (Massstabe  nach  Dezimal-Syslem;  Angabe 
der  Ebene,  auf  die  die  Tiefcn  bezogen  sind). 

2.  Lànge7i'Profile. 
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Langenprofil  nach  einer  in  die  Plane  eingezeichneten  Unie  mit 
Ângabe  : 

A.  Der  Linien  des  Hoeh-  und  Niedrigwassers  fur  die  unter  3,  des 
ersten  Theils  aufgefûhrten  Fluthen  bei  mittlerem  Oberwasser; 

B.  Der  Fluthwellen linien  von  Stunde  zu  Stunde; 

C.  Der  Fluthgrenzen. 

Dieselben  Angaben  fur  niedriges  und  hohes  Oberwasser. 

Angabe  der  Verànderungen  der  Sohle  infolge  vorgenommener  Kor- 
rektionsarbeiten  oder  natûriicher  Ursachen. 

Hôhenlage  der  Ufer.  Hôhe  der  hôchsten  beobachteten  Wasser- 
stande. 

3.  Queiyro/ile,  deren  Lage  in  den  Plànen  angegeben  werden  soll.  — 
Verànderungen. 

4.  Fluthkurven  fur  verschiedene  Orte,  bei  den  oben  nàlier  bezeich- 
neten  Fluthen,  bei  mittlerem  Oberwasser  (Entfernung  zwischen  den 
Axen  auf  der  Abszissenaxe  gemessen  gleich  der  Entfernung  der  Sta- 
tionen,  Uebereinstimmung  der  Zeiten).  —  Kurven  der  Fortschrîtts- 
geschwindigkeit  von  Niedrig-  und  Hochwasser  erhalten  durch  Verbin- 
dung  der  Endpunkte  der  Geschwindigkeits-Ordinaten  fur  Niedrig-  und 
Hochwasser. 

5.  Graphische  Darstellung  der  Querschnittsflâchen  unter  mittlerem 
Niedrigwasser  und  zwischen  mittlerem  Niedrig-  und  Hochwasser 
(Abszissen  :  Entfernung  der  Stationen},  so  wie  der  an  verschiedenen 
Stellen  des  Flusslaufes  eingedrungenen  Wassermengen  (es  ist  anzu- 
geben,  fur  welche  Fluth  und  fur  welchen  Stand  des  Oberwassers  die 
dargestellten  Wassermengen  berechnet  sind). 

6.  Diagramme,  fur  aile  unter  S.  betrachteten  Stationen,  der  mitte- 
leren  sekundlichen  Wassermengen  und  Geschwindigkeiten  (die  sich 
aus  den  Berechnungen  der  unter  5.  aufgefûhrten  Elemente  ergeben, 
Abszissen  :  Entfernungen  der  Stationen),  sowie  der  entsprechenden 
Querschnittsgrôssen.  Diagramme  der  den  verschiedenen  Wasser- 
standen  entsprechenden  Geschwindigkeiten. 

7.  Thatsàchlich  an  verschiedenen  Stellen  beobachtete  Geschwindig- 
keiten, in  verschiedenen  Punkten  des  Querprofils,  in  verschiedenen 
Tiefen  und  namentlich  im  untersten  Theil  des  Plusses. 

8.  Angaben  ûber  die  Menge  und  Beschaffenheit  der  Sinkstoffe. 

9.  Hinweis  auf  die  Verànderungen  der  Hànke  und  Rinnen. 
iO.  Salzgehalt. 

11.  Ausgefûhrte  Korrektionsarbeiten.  Deren  Wirkungen. 


2.  Frage.  —  Ahten  dbr  Bestihhung  dek  WASSËitHENceN 
iM  Edbe-dnd  Fluthcebiet. 

arstellung  und  Vergleichung  der  verschiedenen  analytischen  oder  gra- 
phiscken  Verfakren,  durch  die  fur  einen  gegebenen  Àbschnitt  eines 
Ftusses  und  in  einem  beliebigen  Zeilpunkt  die  Wassermenge  der  Flulh 
beslimml  werdm  kann. 

Der  Kongress  ist  der  Ansicht,  dass  keine  Veranlassung  voriiegt,  sicb 
)er  den  vergleichsweisen  Werth  der  versctiiedenen  BerechnuDgsarten 
is  Rau  m  in  h  al  tes  der  Fluthen  auszusprechen,  da  die  Beurtheilung 
luptsâchlich  vom  Grade  der  Genauigkeît  abhSngt,  der  im  einzelnen 
dleangestrebt  wird. 

Dn  es  sich  jedoch  um  eine  langwierige  Arbeit  handeit,  welche  die 
lâtigkeit  des  Ingénieurs  oichtvollstandig  in  Anspruch  nehmen  sollte, 
achtet  es  der  Kongress  Mr  vortheilhafl,  hierbei  môglichst  einfacbe 
ithoden,  die  auch  sction  von  technischen  Hilfsarbeitern  leicht  ver- 
tnden  umi  angewendet  werden  kônnen,  zur  Anwendung  zu  bringen. 
Welches  Verfahren  jedoch  auch  angewandt  werden  niôge,  immer 
.  es  wijnschenswerth,  dass  die  in  jedem  Falle  benutzten  Querprofile 
imer  an  dcnselben  Stellen  aufgenommen  werden,  um  einen  besseren 
srgleich  der  zu  verschiedenen  Zeiten  ermitlelten  Ergebnisse  zu 
moglichen. 

Frage.  —  Mittel  zur  Befestigung  der  Boschungen  der  Seekanale. 

■>  sollen  die  auf  frûheren  Kongressen  gemachten  Angaben  vervollstàn- 
digtund die diesbezùglicli gemachten Erfakrungen  besprochen werden, 
wobei  die  Bodenbesckalfenheit  und  die  Verkehrsbedingungen  {Scknel- 
tigkeit,  Stârke  des  Verkehrs,  Art  der  angewendefen  Zugkraft,  Bezie- 
hung  zmscken  den  unter  dem  Wasserspiegel  tiegenden  Profiltkeilen 
des  Kanals  utid  des  Srhiffes  u.  s.  u;,\  genauer  in  Betraeht  gezogen 
werden  sollen. 
ilage-und  i'nterhaltungskoslen. 

Der  Kongress  spricht  die  Ansicht  aus,  dass  es  bel  Kanalen  die  gleich- 
tig  fiir  den  Verkehr  schiiellfahrender  Seeschitfe  und  fur  einen 
deulenden  BinnenschifTabrts verkehr  bestinimt  sind,  angezeigt  ist, 
Q  SchuU  der  L'ferboschungen  derart  auszufiihren,  dass  die  Schifie 
^jenige  grossie  Fahrgeschwindigkeit  annehmen  kunnen,  die  nach 
va  Verhaitnisse  zvvischen  dem  eingetauchten  Schiffs-Querschnitt  und 
m  Wasser-Querschnitlrim  Kanale  erreicbbar  ist. 


—  629  — 

Unter  den  verschiedenen  Arten  der  bisher  angewendeten  oder  vor« 
geschlagenen  Uferbefestigungen  verdient  die  bis  zu  einer  angemes- 
senen  Tiefe  unter  Wasser  anzuordnende  Stein-Pflasterung  den  Yorzug. 
Indessen  kônnen  in  besonderen  Fallen  auch  senkrechie  Uferbefesti- 
gungen, insbesondere  solche  aus  Hoh,  mit  Vortheil  verwendet  werden. 

4.  Frage.  —  Baggerungen. 

Die  neuesten  Fortschritte  im  Eau  màchtiger  Baggermaschinen;  Folle, 
wosie  %ur  Verv*endung  kommen;  ihre  Leistungsfàhigkeit;  Kostenbe- 
rechnung  nach  Einheiten. 

Saugbagger  besitzen  in  denjenigen  Bodenarten,  die  sich  leicht 
ansaugen  lassen,  eine  ausgesprochene  Uebcrlegenheit  sowoh]  hinsicht- 
lich  der  Leistungsfàhigkeit  aïs  auch  hinsichtlich  der  Wirthschaftlich- 
keit  der  Arbeit. 

Wenn  die  aufgesogenen  Bodenarten  nicht  dazu  neigen,  sich  abzu- 
setzen,  so  hat  man  bei  Verwendung  dieser  Bagger  ûberdies  den  Vor- 
theil, das  Baggergut  durch  Spûlung  fortschaffen  zu  kônnen. 

Sie  sind  ausserdem  dasjenige  Baggergerâth,  das  sich  im  Seegang  am 
besten  bewàhrt. 

Die  Vorrichtungen,  die  zur  Anwendung  gelangt  oder  in  Vorschlag 
gebracht  sind,  um  feste  Bodenarten  aufzulockern  und  zum  Aufsaugen 
geeignet  zu  machen,  verdienen  mit  grôsster  Aufmerksamkeit  verfoigt 
zu  werden  ;  doch  sind  sie  durch  die  Erfahrung  noch  nicht  so  erprobt, 
dass  es  dero  Kongresse  môglich  wâre.  sich  ûber  sie  auszusprechen. 

Eimerbagger  kônnen  fast  in  allen  Bodenarten  arbeiten.  Sie  eignen 
sich  besonders  fur  festen,  harten  und  ungleichmâssigen  Boden.  Ihre 
Verwendung  ist  daher  auch  ferner  in  vielen  Fallen  angezeigt.  Das 
Gleiche  gilt  bezûglich  der  Lôffelbagger,  der  Greifbagger  u.  s.  w. 

Da  ûber  die  letzteren  Bagger  den  Kongressen  noch  niemals  Mittheil- 
ungen  gemacht  sind,  wâre  es  wûnschenswerth,  die  Frage  nach  den 
Bedingungen  ihrer  Verwendbarkeit  auf  die  Tagesordnung  des  nâchsten 
Kongresses  zu  setzen,  zumal  die  Frage  der  Baggerungen  ûberhaupt 
noch  offen  bleibt. 

Der  Kongress  spricht  schiessiich  den  Wunsch  aus,  dass  in  den  wei- 
teren  Berichten  die  Ingenieure  es  sich  angelegen  sein  lassen,  die 
Annahmen,  die  der  Berechnung  der  gebaggerten  Bodenmassen  und 
der  Baggerkosten  zu  Grunde  iiegen,  im  Einzelnen  darzulegen,  um  die 
in  dieser  Hinsicht  zu  liefernden  Angaben  môglichst  vergleichbar  zu 
machen. 


*  • 
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IV.  ABTHEILUNG 
Seehftfen. 


I  1.  Frage.  —  Niederlagen  und  Schuppen. 

y. 

t  Anlage,  Grosse,  Bauart,  Zufahrtswege. 

i-' 

I  In  Anbetracht  des  ùberwiegenden  Einflusses,  den  die  Verkehrsver- 

F-  hâltnisse  der  einzelnen  Hâfen,  besonders  die  Art  der  Handelsgûter  und 

)(  die  Handelsgepflogenheiten  auf  die  Anlage  und  die  Ausgestaltung  der 

f^'  Schuppen  und  Speicher  ausûben,  ist  die  vierte  Abtheilung  der  Ansicht, 

^  dass  es  nicht  zweckmâssig  ist,  allgemeine  Regeln  fur  dièse  Theile  der 

Hafenausrûstungen  aufzustellen;  die  in  den  bestehenden  Hâfen 
gewâhlten  Anordnungen  icônnen  nur  als  Anhalt  fur  gleiche  Verhàlt- 
nisse  dienen. 


2.  Frage.  —  Grosse  der  einzelnen  Theile  eines  Hafens 

Hafe7ibecken,  Ladepldtze,  Eisenbahnyeleise,  Niederlagen  und  Schuppen^ 
Grundsiûcke,  welche  dem  Ilandel  und  der  Industrie  vorbehalten 
îverden. 

Die  vierte  ^Vbtheilungschlâgt  vor,  die  folgende  Frage  auf  die  Tages- 
ordnung  des  nâchsten  Kongresses  zu  setzen  : 

Fur  die  verschiedenen  Verkehrsgùter —  besondere  Gûter  undsolche 
des  allgemeinen  Verkehrs  —  ist  die  Leistungsfâhigkeit  der  Sonder- 
Einrichtungen  der  Hâfen  zu  bestimmen.  Es  sind  zeichnerische  Dar- 
stellungen  von  den  Schwankungen  in  der  Stârke  der  einzelnen 
Verkehrszwcige  zu  geben  und  daraus  Regeln  herzuleiten,  nach  denen 
die  Abmessungen  der  einzelnen  Theile  eines  Hafens,  dessen  muth- 
massiicher  Verkehr  bekannt  ist,  und  die  Erweiterung  eines  beste- 
henden Hafens,  dessen  Entwickelung  in  den  einzelnen  Verkehr- 
zweigen  vorauszusehen  ist,  festgesetzt  werden  kônnen. 

3.  Frage.  —  Freihafen. 

Ihre  Ëxistenzberechtigung,  Bedingungen  zur  Anlage  derselben,  Einnch- 
tungeUf  Ausdehnung. 

Da  die  Zvveckmassigkeit  der  Aniegung  von  Freihafen  von  den 
bestehenden  ZoUverhâltnissen  abhangig  ist,  glaubt  die  vierte  Abthei- 
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lung,  dass  der  Kongress  zu  der  Frage  der  Freihâfen  nicht  Stellung 
nehmen  soll. 

Da  aber  ein  und  dasselbe  ZoU-System,  je  nach  der  Anwendung  im 
Einzelnen,  auf  die  Handelsthâtigkeit  und  die  Schnelligkeit  der 
Verkehrsabwickelung  in  einem  Hafen  von  verscbiedeneni  Einfluss  sein 
kann,  glaubt  die  Âbtheilung  eine  weitere  Verfolgung  der  Frage  in  der 
folgenden  Form  vorschlagen  zu  sollen  : 

(c  Welche  Einrichtungen  sind  zu  treifen,um  unter  einem  bestimmten 
c<  Zoll-System  den  Handcisvcrkehr  in  den  Seehâfen  zu  sichern,  zu 
(c  entwickeln  und  zu  erleichtern  ?  » 

4.  Fraye.  —  Einflugelige  Schlrusenthore. 
Neuere  Anordnungen. 

Einflugelige  Thore  bieten  im  Allgemeinen  fur  Seeschleusen  bedeu- 
tende  Vortheile. 


V.  ABTHEILUNG. 
Staatsabgraben.  SchifCahrtsgebttliren  und  Platzkosten. 

1.  Frage.  —  Staatsabgaben.  Seeschiffahrtsgebuhren 
UNO  Platzkosten.  Art  der  Erhbbung. 

Erhebung  nach  der  Tonne  von  der  Tragfàhigkeit  oder  vont  Gewicht  der 

Ladung. 
Wesen  und  Betrag  der  Platzkosten, 

Wenn  die  Einfûhrung  von  Gebûhren  in  einen  Seehâfen  beschlossen 
ist,  empfiehit  es  sich,  dièse   Gebûhren,  sowohl  hinsichtiich  ihrcr 
Veranlagung  wie  hinsichtiich  ihres  Betrages,  auf  môglichst  mannich 
fachen  Grundlagen  aufzubauen,  so  dass   sie  das  Hôchstmass  von 
Anpassungsfâhigkeit  und  Beweglichkeit  haben. 

Namentlich  ist  es  nûtzlich,  bei  der  Veranlagung  der  Gebûhren 
nebeneinander  zu  berûcksichtigen  :  die  Grosse  des  Fahrzeugs,  das 
Hass  seiner  Ladung,  die  Art  und  Bedeutung  der  in  dem  Hafen  ausge- 
fûhrten  Verrichtungen,  die  Dauer  des  Aufenthalts  im  Hafen  und  die 
Grosse  des  darin  beanspruchten  Baumes.  Der  Betrag  der  Gebûhr  kann 
abgestuft  sein  nach  der  Art  des  Schiffahrstsbetriebes  und  der  Be- 
schaifenheit  der  Waaren.  Unter  diesen  Voraussetzungen  wird  die  mit 
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der  Handhabung  der  Gebûhrenordnung  betraute  Behôrde  in  der  Lage 
sein,  dièse  in  einer  den  verschiedenen  Handelsbedingungen  des 
Hafens  am  besien  entsprechende  Weise  anzuwenden. 

2.  Frage.  —  Vereinheitlichung  der  Aichvorschriften 

t*  FUR  DIE  BiNNENSCHIFFAHRT. 


kw- 


ff 


1-* 
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Stand  der  Angdegenheit, 

Die  fûnfte  Âbtheilung  erkennt  an,  dass  die  von  der  internationalen 
Konferenz  zu  Brûssel  im  Jahre  1896  ausgearbeitete  Neuordnung  des 
Gegenstandesfûrdiedeutscben,  belgischen,  franzôsischen  und  nieder- 
lândischen  Wasserstrassen  von  grossem  Wertbe  ist.  Sie  spricht  den 
Wunsch  aus,  dass  die  Vorscbriften  zur  Âusfûhrung  dieser  Neuord- 
nung in  môglicbst  kurzer  Zeit  festgestellt  und  in  Kraft  gesetzt  werden 
môchten. 

Sie  spricht  ferner  don  Wunsch  aus,  dass  die  Staaten  von  Mittel- 
und  Osteuropa  sich  ûber  die  Grundlagen  einer  einheitlichen  Aich- 
vorschrift  fur  Binnenschiffsgefâsse  verstândigen  môchten. 

Hierbei  ist  es  wûnschenswerth,  dass  die  zu  treffenden  Vereinba- 
rungen  sich  der  von  den  westlichen  Staaten  geschlossenen  Verein- 
baruiig  môglichst  annâhern. 


Stàndige  Einrichtnng  des  internationalen  Schiffithrts-Congrressef. 

f  Es  ist  ein  Ausschuss  eingesetzt,  um  einen  Entwurf  zur  standigen 

^  Einrichtnng  der  internationalen  Schiffahrts-Kongresse  auszuarbeiten. 

Dieser  Ausschuss  besteht  aus  dem  Vorstand  des  VIL,  in  BrûsseJ 
abgehaltenen,  internationalen  Schiffahrts-Kongresses,  dem  die  Ver- 
anstalter  der  frûheren  Kongresse,  nâmlich  die  Herren  Gobert,  Mar- 
^  shall-Stevens,  Merkens,  Quinctte  de  Rochemont,  Vernon-Harcourt, 

l  Wittich  beigegeben  sind. 

i  Er  had  das  Recht,  sich  durch  Zuwahl  anderer  Personen  aus  den 

I  verschiedenen  Lândern  zu  erganzen,   und  wird  auf  dem  nâcbsteo 

Kongress  ûber  seine  Arbeiten  Bericht  erstatten. 


l  Der  VIII.  internationale  Schiffahrts-Kongrees  wird  im  Jahre  1900 


in  Paris  tagen. 


' 
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CONCLUSIONS  ADOPTED  BY  THE  CONGRESS 


FffiST  SECTION. 

f 

CSanalized  Hivers. 

1"^  Question.  —  Raising  of  Existing  Weirs. 

Means  to  be  employed  for  executing  tHe  work  in  order  to  hinder  as  Utile 
as  possible  navigation  .and  to  curtail  the  cost  of  transforming  the 
retaining  apparatus. 

i .  The  raising  of  the  water-level  retained  by  a  movable  weir,  within 
limits  not  usually  exceeding  1  feet  8  inches  to  2  feet,  is  easily  accom- 
plished  at  a  reaàonable  cost,  and  can  be  carried  out  by  the  ordînary 
methods,  without  hindrance  to  the  navigation,  whatever  may  be  the 
System  of  weir. 

3.  The  essential  conditions  which  the  transformed  weir  should 
fulfil,  are  : 

A  sill  affordixig  a  perfect  guarantee  of  stability,  and  anchorages 
capable  of  resisting  the  increase  in  the  strains  resulting  from  the  rais- 
ing of  the  water-Ievel  of  the  reach,  and  from  the  altérations  in  the 
appliances  for  closing  the  weir. 

3.  In  cases  where  the  sill  or  anchorages  are  of  inadéquate  strength, 
the  extent  of  the  work  is  considerabty  increased  ;  and  in  order  to  main- 
tain  the  navigation,  it  becomes  necessary  to  construct  cofferdam  of  the 
ordinary  type,  or  to  employ  water-tight  caissons,  or  ever  to  resort  to 
compressed-air  foundations. 

4.  The  raising  of  the  water-level  augments  the  difficulty  of  working 
the  weir,  and  nécessitâtes  a  more  thorough  supervision  if  it  is  desired 
to  avoid  the  flooding  of  riparian  lands  :  it  possesses  however,  on  the 
other  hand,  the  very  great  advantage  of  enabling  the  weir  to  be  less 
frequently  opened  or  closed,  with  great  benefit  to  the  navigation  and 
the  préservation  of  the  works. 

5.  The  increase  of  depth  effected  by  dredging  combined  with  the 
rectification  of  the  banks,  may,  under  certain  conditions  of  the  régime 
of  a  river,  furnish  a  satisfactory  solution,  as  shown  by  the  results 
obtained  upon  the  Sevem  in  England. 
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2"**  Question.  —  Consolidation  of  Weir  Foundations. 

Work  intended  to  prevent  tke  water  from  passing  undemeath  the  foun- 
dations, so  08  to  reduce  the  expense  of  maintenance  of  works;  means 
of  exécution  to  be  employed  in  order  to  hindet*  as  little  as  possible 
navigation, 

1.  The  exact  détermination  of  the  causes  to  which  leakages 
through,  or  along  the  edges  of  a  sill  are  to  be  attributed,  lead  at  the 
same  time  to  the  solution  of  the  difficulties  which  it  is  proposed  to 
remedy. 

2.  The  method  consisting  in  utilizing  the  upstream  pressure  for  clo- 
sing  the  vents,  by  introducing  into  them  materials  able  to  block  them 
up,  bas  proved  efficaceous  and  adéquate  in  certain  instances,  notably 
on  the  Belgic  Meuse,  where  most  excellent  results  bave  been  obtained 
by  the  employment  of  mats  of  leads. 

It  would  be  unwise  to  regard  this  process  as  universally  applicable, 
its  success  being  often  due  to  spécial  conditions,  and  the  great  care 
bestowed  on  its  exécution. 

3.  If,  therefore,  a  durable  and  assured  protection  is  required,  it  is 
necessary  to  hâve  recourse  to  thoroughly  water-tight  protective  works, 
carried  down  to  a  suf&cient  depth  on  the  upstream  side  of  the  sill. 

Métal  piles  and  sheeting,  the  use  of  which  bas  been  advocated,  may, 
according  to  this  view,  prove  serviceable,  if  expérience  confirms  the 
facilities  of  carrying  out  and  the  perfect  water-tightness  claimed  for 
them  by  their  promotors. 

4.  The  defence  of  the  downstream  side  of  the  sills,  which,  on  certain 
rivers,  constitutes  an  important  inconvenience  in  the  maintenance  ot 
the  works,  can  be  readily  secured  by  the  construction  of  a  masonry 
apron,  shaped  so  as  lessen  the  efTect  of  the  current  and  eddies,  whiist 
preserving  the  requisite  conditions  of  résistance  for  the  sill  itself. 

3^  Question.  —  Utilization  of  the  Fall  of  Water  at  Weirs 

AS  A  MOTIVE  Power. 

Means  of  utilizing  such  power  at  ordinary  times  for  the  traction  of  boats 
and  for  workings  to  be  performed  in  the  interest  of  navigation. 
Utilizing  the  swiftness  ofthe  stream  during  high  water  s. 

The  Congress  considers  that  it  is  expédient  : 
a)  To  urge  engineers  to  investigatc  the  means  of  applying  the  power 
of  the  falls  of  water  on  canalized  rivers  to  the  working  of  the  machi- 
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nery  of  weirs  and  locks,  as  well  as  to  the  traction  of  boats  ^hen 
traversing  the  passes  and  locks. 

b)  To  retain  on  the  programme  of  the  next  Congress  the  investiga- 
tion of  the  processes  suitable  for  utilizing  the  available  power  resul- 
ting  from  the  existence  of  canalization  works,  for  the  mechanical  or 
electrical  traction  of  boats,  not  merely  under  ordinary  conditions,  but 
also  in  flood-time. 

The  Congress  expresses  the  hope  that  the  power  of  the  falls  of  water 
will  be  reserved  in  principle  for  serving  the  navigation,  and  will  only 
be  alloted,  after  much  circumspection,  in  the  first  place  to  public 
purposcs,  and  afterwards  to  private  concerns. 

4th  Question.  —  Résistance  to  the  Movement  of  Boats. 

Influence  of  the  shape  of  boats  and  the  condition  of  their  surface 
on  the  traction  résistance. 

In  view  of  the  considérable  interest  attaching  to  the  experiments  on 
the  résistance  of  boats  to  traction,  and  the  importance  of  the  results 
already  obtained,  the  Congress  considers  it  désirable  to  continue  the 
investigations,  with  boats  and  by  the  help  of  models  simultaneously, 
so  that  the  one  set  of  experiments  may  be  chected  by  the  other. 

Thèse  experiments  should  be  carried  out  on  open  water,  as  well  as 
on  rivers  and  canals  ;  and  account  should  be  taken  of  ail  circumstances 
which  may  be  of  practical  interest. 

The  twofold  resuit  will  thus  be  attained  : 

1.  Of  determining  the  best  form  for  boats  for  inland  navigation, 
aceording  to  the  service  for  which  they  are  destined  ; 

2.  Of  determining  rationally  the  gênerai  cross  section  of  canals,  in 
accordance  with  the  type  of  boats  intended  to  navigate  them. 

The  Congress,  moreover,  trusts  that  the  governments  and  the  navi- 
gation companies  will  be  good  enough  to  continue  their  assistance  in 
thèse  interesting  researches. 


SECOND  SECTION. 
Inland  NaTlgation  Canals. 

1"  Question.  —  Modes  of  Meciianical  Traction  AtONC  Canals. 
Improvementê  realised  or  proposée  sinee  the  Con^restt  held  al  The  Hague. 

The  secoDd  Section,  after  having  heard  the  exptanations  giveD  by 
the  various  authors  of  the  reports  on  mcchanical  traction,  and  having 
discusBed  the  various  processes  tried  since  the  Hague  Congress,  has 
thought  it  necessary  to  select  a  certain  number  of  résulta  from  tlie 
trials  made,  which  may  serve  to  guide  future  investigations  and  experi- 
ments.    Thèse  results  are  as  follows  : 

1.  Traction  of  barges  in  trains  (in  tugs  and  towing  vessels)  must  be 
reserved  for  rivers  and  canals  with  long  reachesof  large  cross  section, 
and  having  locks  sufiîcicntly  large  to  receive  a  whole  set  of  boats 
together,  and  also  for  spécial  portions  of  the  water-way,  such  as  tun- 
nels, or  sections  presenting  exceptional  inconveniences. 

â.  On  canals  of  more  limited  cross  section,  like  thèse  of  France  and 
Belgium  (ship-canals  escepted),  traction  singly  should  be  adopted,  lo 
avoid  ail  loss  of  time  and  stoppages,  both  in  making  up  trains  and  in 
passing  through  the  looks. 

3.  The  average  speed  of  navigation  must  be  determined  in  relation 
to  the  cross  section  of  ihi?  canal,  and  of  the  boats  lo  be  towed,  so  that 
the  strain  of  traction  may  not  be  excessive. 

4.  In  determining  the  maximum  speed,  and  the  method  of  traction 
to  be  adopted,  the  nature  of  the  banks,  with  regard  to  the  stability  of 
the  slopes,  must  be  taken  into  account. 

il.  Along  spécial  portions,  where  traction  by  horses  is  difficult  but 
supervision  is  easy,  mcchanical  traction  is  still  more  advisable  than 
elsewhere  :  ordinary  or  electrical  towagc  and  rope  haulage  hâve  given 
very  good  results,  and  each  of  thèse  Systems  can  be  adopted,  accordiug 
to  the  local  conditions. 

6.  Along  the  gênerai  course  of  a  canal,  a  sure  and  cconomioil  source 
motion  mustbe  placed  at  the  disposai  ofall  the  boats  for  an  undcfîned 
distance,  and  be  always  available  for  the  boatman,  withouth  being 
invariably  attached  to  the  boat.  Boats  having  on  board  their  motive 
force,  can,  however,  be  employed  for  regular  services  possessing  an 
assured  traffic,  with  rapid  loading  and  dischai^ing. 

7.  The  travelling  cable  has  fumished  good  results  in  its  application 
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to  two  spécial  lenghts  :  it  is  to  be  hoped  that  its  application,  as 
announced  to  take  place  soon,  on  a  large  scale,  along  19  miles  of  the 
canal  from  Dortmund  to  the  Ems,  will  enable  a  definite  judgement  to 
be  formed  of  the  practical  value  of  the  System  on  the  ordinary  course 
of  a  canal. 

8.  Electrical  towage  singly,  on  the  Bovet  System,  has  been  the 
subject  of  an  interesting  experiment  :  it  is  désirable  that  it  should  be 
experimented  upon  on  a  larger  scale,  to  as  certain  its  économie  value. 

9.  Electrical  haulage,  on  the  Galliot-Denètle  System,  after  prolonged 
trials  which  hâve  proved  the  goodness  of  its  working  from  a  technical 
point  of  view,  is  at  the  présent  time  being  applied  on  a  large  scale, 
which  will  enable  its  practical  and  économie  value  to  be  determined. 

Summing  up,  the  second  Section  states  that  since  the  Hague  Con- 
gress,  the  mechanical  traction  of  boats  on  inland  canals  has  formed  the 
subject  of  varied  and  interesting  investigations,  and  that  new  Systems 
hâve  been,  or  are  about  to  be  tried,  on  a  large  scale. 

But,  in  as  much  as  the  estimation  of  the  technical  and  économie 
value  of  the  processes  examined,  or  submitted  to  experiment,  demands 
the  careful  examination  of  a  collection  of  data  and  of  complex  spécial 
and  local  circumstances,  the  second  Section  is  of  opinion  that  before 
arriving  at  deflnite  conclusions  on  the  relative  value  of  each  of  the 
Systems  of  mechanical  traction  investigated  up  to  the  présent  time,  it 
is  indispensable  to  await  the  results  of  the  experiments  in  progress, 
or  about  to  be  commenced. 

Conséquent! y,  the  second  Section  expresses  the  hope  : 

1.  That  the  proper  authorities  will  ofTer  every  encouragement  to 
trials,  on  a  large  scale,  of  the  methods  of  mechanical  traction  which 
may  appear  to  them  capable  of  aifording  the  best  practical  results. 

2.  That  detailed  and  comparable  returns  of  the  experiments  on  the 
mechanical  traction  of  boats  on  inland  canals  will  be  presented  at  the 
next  Congress,  drawn  up  in  accordance  with  a  programme  clearly 
laid  down  by  the  organizing  Committee. 

2"'*  Question.  —  Single  Lock-Gates. 
Lifting,  rolling,  pivoting  or  tuming  down  gaies, 

1.  Lock  gâtes  which  are  lowered  down  présent  the  essential  advan- 
tages  of  single  gâtes.  They  are  expédient  for  the  upper  gâtes,  and  for 
protecting  gâtes.  They  are  inexpedient  for  the  lower  gâtes,  owing 
to  their  great  height,  and  the  difficulty  of  inspecting  parts  always 
under  water. 


.  Rolling  gâtes  reduce  the  length  of  the  side  walls  ;  but,  on  Ihe 
er  hand,  they  necessitate  the  construction  of  a  spécial  gâte  cham- 
.  They  appear  to  be  suitable  for  closîng  very  wide  locks,  aod 
îre  Ibe  falls  are  very  lai^  and  variable. 

.  Lifting  gâtes  possess  tbe  gênerai  advantages  of  single  gâtes,  and 
rd  the  sarae  economy  of  masonry  as  rolling  gâtes.  On  the  other 
id,  however,  thcy  require  cumbrous  and  costly  machinery  for  work- 
.  It  is  well  to  restrict  them  to  canal  lifts  and  dischargiiig  sluices. 
,  Single  gâtes  turning  on  a  pivot  elaim  the  attention  of  engineers. 
vithstanding  the  lengthening  of  the  lock  which  tfaey  involve,  they 
not  more  expensive  Ihan  mitred  gâtes;  they  are  subject  to  less 
lin,  cause  less  loss  of  waler,  are  more  easily  adjustcd,  repaired, 
I  replaced  ;  and  iheir  working  is  sinipler  and  more  regular.  Never- 
less,  the  great  expenditure  of  water,  and  the  increase  in  the  period 
ocklng,  resultiog  from  the  elongation  of  the  chamber,  are  incon- 
iences  which,  as  regards  the  lower  gales,  may  in  certain  cases 
nterbalance,  and  even  outweigh  the  advantages  mentioned  above. 
i.  The  choice  of  system  of  single  gales  does  not  necessarily  imply 
installation  of  mechanical  appliances.  Thèse  gâtes  can  be  worked 
hand  by  one  man  atone,  without  undue  strain,  and  wilhin  a  period 
le  allowable  inj)ractice. 

'he  mechanical  appliances  for  working,  actuated  by  water  under 
ssure,  by  electricity,  or  by  a  turbine,  and  transmitted  by  gearing, 
justifiable  on  canals  with  a  large  traâic;  and  the  services  they 
der  are  far  from  beïng  disproportionate  to  their  relatively  high 
t. 

'he  discussions  hâve  led  the  Section  to  express  the  hope  that  the 
gramme  of  questions  for  the  next  Congress  will  include  a  compar- 
n  between  métal  gâtes  and  wooden  gâtes,  as  regards  their  initial 
t,  the  cost  of  maintenance,  their  durability,  and  the  facility  of 
airs  and  of  working  them. 

Question.  —  Means  or  securinc  tue  Water-Tightness  of  tue 
Bed  and  Banks  of  a  Canal. 

!/  down  predseiy  and  complète  the  means  suggested  at  the  Paris 
Zongress  of  i892  in  answer  to  the  third  question  submitted  to  such 
'Congress,  viz  "  Water-tightness  of  canals". 

.  The  water-tightne^s  of  the  bcd  and  banks  of  a  canal  has  more 
ecîally  to  be  considered  in  the  design  and  exécution  of  the  works. 
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2.  On  existing  canals,  the  choice  between  the  various  Systems  of 
stopping  leakages  dépends  essentially  upon  local  conditions,  particu- 
larly  the  height  of  the  banks,  the  nature  of  the  strata  traversed,  and 
the  navigation  level  compared  with  the  level  of  the  subterranean 
waters  or  of  floods. 

3.  When  an  abundant  supply  of  water  is  avaiiable,  and  there  is  no 
immédiate  necessity  to  make  the  bed  of  the  canal  water-tight,  the 
déposition*  of  silt  may  give  good  results,  if  the  fissures  in  the  per- 
méable soil  are  of  small  size. 

4.  Puddle  constitutes  a  very  efficient  means  of  stopping  leakages  in 
embankments,  and  in  cases  where  the  soil  is  subject  to  settlement.  It 
is  gênerai  ly  cheaper  than  concrète  works,  and  is  very  suitable  for 
stopping  local  leaks,  particularly  in  the  form  of  trenches  made  in  the 
banks.  Under  the  same  conditions,  compression  may  equally  con- 
duce  to  vrater-tightness, 

5.  Concrète  work  gives  very  good  results  when  laid  upon  incom- 
pressible soil,  and  when  suitably  protected  where  requisite. 

6.  A  6-inch  layer  may  be  regarded  as  the  minimum  thickness  for 
concrète  work. 

7.  A  surface  coating  may  be  omitted  without  inconvenience,  provi- 
ded  it  is  used  at  spécial  places.  Generally  it  suffices  to  smooth 
strongly  the  mortar  oozing  out  at  the  surface  of  the  concrète. 

8.  Coating  over  the  concrète  layer  wilh  coal  tar  is  very  serviceable 
for  securing  water-tightness. 

9.  In  reaches  subjected  to  periodical  under-pressures,  whatever 
method  may  be  adopted  for  stanching  leaks,  it  may  be  expédient  to 
counteract  the  effects  of  thèse  under-pressures  by  some  arrangement 
for  ensuring  the  flowing  away  of  the  underground  water. 

4'^  Question.  —  Mfxhanical  Lifting  from  Reach  to  Reach  of  Water 

suppLYiNG  A  Canal. 

Means  of  traiismitting  directly  or  at  distance  the  power  required  for 
lifting  the  water  from  reach  to  reach.  Steam  engine,  electricity^ 
water  pressure^  etc. 

The  report  presented  by  Mr.  Rudolph  proves  that  the  mechanical 
lifting  of  the  water-supply  of  a  canal  from  reach  to  reach  forms  the 
subject  of  important  investigations. 

Horeover,  the  report  drawn  up  by  Mr.  Galliot  shows  that  the  pro- 
visional  installations  provided  in  France  on  the  Rriare  and  Centre 
canals,  and  the  installations  deiinitely  set  up  on  the  Rurgundy  canal. 


—  640  - 

for  raising  the  waler  from  reach  to  reach,  hâve  given  relatively  advan- 
tageous  résulta  in  practice. 

In  the  présent  state  of  tlie  subject,  however,  no  précise  conclusions 
can  as  yet  be  arrived  at  on  the  question  submitt«d. 

The  Section  is  of  opinion  that  the  application  of  electric  energy  to 
the  supply  of  waler  to  canals,  by  the  mechanical  lifting  of  the  water 
from  reach  to  reach,  may  give  advantageous  results  in  certain  cases, 
notably  when  natural  means  are  available  for  producing'the  motive 
force,  or  when  the  installations  developing  the  energy  and  transmitting 
it  to  a  distance,  can  be  used  at  the  same  time  for  supplying  water  to 
the  canal,  for  the  mechanical  traction  of  the  boats,  as  well  as  for 
working  the  looks  and  the  appliances  on  the  quays,  and  for  lighting 
the  water-way. 

The  second  Section  expresses  the  hope  that  the  continued  investiga- 
tion into  the  supply  of  water  to  canals,  by  mechanically  raising  the 
water  from  reach  to  reach,  will  be  Inscribed  on  the  programme  of  the 
next  Congress. 


THIRD   SECTION. 
Tidal  Rtvers  and  Ship  Canals. 

1"  Question.  —  FonnuLARv  op  Characteristic  Particuurs  about 

A    TlUAL    RlVRR. 

A.  Enumerate  in  détail  partir-ulars  to  be  collected  in  order  to  eharac- 

terize  a  river  and  to  be  able  to  compare  the  régime  and  conditions 
of  navigableness  thereof  witk  Ihose  ofanotker  river. 
Explain  the  meaning  and  value  of  the  terms  used,  so  as  to  secure 
bases  ofcomparison  applicable  to  the  varions  rivers. 

B.  Fumish  in  respect  to  one  or  more  rivers  the  enumeratioti  of  the 

particulars  above  referred  to. 


FORMULARÏ 


yame  ofthe  Biver.  —  Concise  geograpkicat  description;  indication  of 
the  important  tributaries  discharging  into  the  tidal  portion  ;  définition 
ofthe  outlet. 

Nota  bene.  —  The  portions  in  italict  dénote  the  data  which  are  considered 
ot  the  greatest  importance  :  the  otbers  indicate  useful  information,  but  less 
essential. 
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1*'  Part.  —  Régime  of  the  Sea  near  Outlet. 

1.  Hydrographie  chart.  —  Cotidal  Unes. 

2.  Sea  currents. 

3.  Tidal  diagrams,  ofequinoctial  spnng  tidesj  ofaverage  spring  tides, 
ofaverage  neap  Hdes.  —  The  manner  in  which  the  averages  are  deter- 
mined  should  be  indicated. 

4.  Prevailing  winds  and  storms.  —  Their  influence  on  the  tides.  — 
Diagram  showing  the  prevalence  of  the  winds.  —  Height  of  the  waves 
during  storms. 

5.  Nature  of  the  sea  bottom  outside  the  nututh,  and  of  the  adjacent 
coasts.  —  Transport  ofmaterials;  bars;  their  changes, 

^Dd  Pa^i^x.  —  Régime  of  the  River  above  its  Tidal  Limit. 

1.  Fresh'Water  discharge  ofthe  river ^  and  ofits  tributaries,  at  the  low 
stage,  during  ordinary  floodSy  during  very  high  floods;  mean  discharge. 
—  Periods  and  prevalence  of  floods.  (The  gauging  stations,  and  the 
manner  in  which  the  mean  discharge  has  been  obtained  should  be 
indicated).  —  Monthly  diagrams  of  the  mean,  maxima  and  minima 
discharges.  —  Curves  of  the  discharges  as  functions  of  the  water 
levels. 

2.  Materials  carried  down  hy  the  river;  their  amount;  their  nature. 

3"*  Part.  —  Régime  of  the  Tidal  Portion. 

1.  Plans  with  Unes  of  soundings.  —  (Décimal  scales;  the  datum  to 
which  the  soundings  are  referred  to  be  stated). 

2.  Longitudinal  sections. 

Section  along  a  linemarkedon  the  plan,  showing  : — 

A.  The  Unes  ofhigh  and  low  water  for  the  tides  stated  in  the  3^  para- 
graph  ofthe  i**  Part,  and  with  a  mean  fresh-water  discharge; 

R.  Instantaneous  tidal  Unes  every  hour; 

C.  The  limits  of  the  propagation  of  the  flood  tide. 

Similar  particulars  for  the  periods  of  low  stage,  and  large  ordinary 
floods. 

Indications  of  variations  in  the  bed,  either  natural,  or  resulting  from 
Works. 

Heights  of  the  banks.  —  Highest  water-levels. 

3.  Cross  sections,  with  their  Unes  marked  on  the  plans.  —  Changes. 

4.  Local  tidal  diagrams  at  the  states  of  tide  given  above,  and  with  a 
mean  fresh-water  discharge  (the  distances  between  the  axes  in  the 

41 
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abscissa;  being  made  equal,  according  to  tbe  scale,-  to  the  distances 
between  the  stations,  and  tbe  hours  corresponding}.  Curves  of  the 
velocities  of  propagation  of  low  water  and  heigh  water,  obtained  by 
joining  tbe  extremities  of  the  ordinales  of  low  and  bigh  water. 

5.  Diagrams  of  the  wetted  sections  below  mean  low  water,  and 
between  mean  low  water  and  bigh  water  (the  distances  of  the  stations 
being  the  abscissae),  and  of  the  volumes  introduced  at  varions  places 
on  the  river  (indicating  the  state  of  the  tide  and  the  fresh-water  dis- 
charge corresponding  to  each  diagram). 

6.  Diagrams,  for  the  stations  given  in  o,  of  the  dischai^es  and  mean 
velocities  per  second  (deduced  from  the  calculations  of  the  particulars 
of  5,  the  distances  between  the  stations  being  the  abscissa*),  and  of  the 
corresponding  wetted  sections.  Diagrams  of  the  mean  velocities  as 
functions  of  the  water-levels. 

7.  Velocities  observed  at  variotis  stations,  in  varions  points  of  the 
section  and  at  différent  heigh ts,  especially  in  the  lower  portion  of  the 
river. 

8.  Information  as  to  the  nature  and  amounts  ofthe  materials  carried 
down. 

9.  Indications  as  to  the  cfianges  in  the  banks  and  channels 
10.  Saltness  of  the  water. 

H.  Works  executed;  their  results. 

2*^  Question.  —  Modes  of  Cubature  of  Twe  Volumes. 

Submit  and  compare  the  analytical  or  graphical  methods  capable  of 
determining,  for  any  given  section  of  a  river,  the  tidal  volumes  ai 
any  moment. 

The  Congress  is  of  opinion  that  it  is  unnecessary  to  corne  to  a  déci- 
sion on  the  relative  value  of  the  methods  employed  for  calculating  the 
tidal  volumes,  since  the  choice  dépends  essentially  on  the  amount  of 
précision  required  by  the  engineer  in  each  case. 

Nevertheless,  considering  that  the  work  occupies  a  very  long  timc 
which  cannot  be  spared  by  the  engineer,  the  Congress  considers  it  désir- 
able that  the  methods  adopted  should  be  simple  enough  to  be  under- 
stood  and  worked  out  by  his  assistants. 

Whatever  may  be  the  method  employed,  it  is  désirable  that  the  sec- 
lions  made  use  of  in  each  opération  should  always  be  taken  at  the  samo 
places,  in  order  to  render  the  results  obtuiued  at  différent  periods 
more  comparable. 


r^ 


'IT 


—  643  — 

3'^  Question.  —  Meaks  ok  Consolidation  of  Sun»  Canal  Banks. 

(Complète  the  information  furnished  ai  preceding  Congresses  and  relate 
eœperiments  e/fected,  dv)elHng  upon  the  nature  of  the  soil  and  conditions 
of  navigation  {speed,  extent  of  traffic,  mode  of  propellingy  relation 
between  the  secMons  of  the  canal  and  boat  below  the  water-levely  etc.), 

Outlay  foi'  first  establishment  and  expense  of  keeping  in  repair. 

The  Congress  considers  that  in  canal  traversed  by  sea-going  vessels 
at  a  considérable  speed  and  also  possessing  a  large  inland  traffic,  it  is 
expédient  to  protect  the  banks  sufficiently  to  enable  ships  to  navigate 
the  canal  at  the  highest  speed  compatible  with  the  relation  between 
their  largest  cross  section  below  the  water-level  and  the  water-section 
of  the  canal. 

Amongst  the  différent  Systems  employed  or  proposed  be  the  protec- 
tion of  ihe  canal  banks,  the  préférence  should  be  given  to  stone  pit- 
ching  carried  down  to  a  sufficient  depth.  Nevertheless  in  certain  spé- 
cial cases  a  vertical  protection  especially  timber  sheeting  can  be  advan- 
tageously  employed. 

4th  Question.  —  Dredging. 

Latest  high'power  dredgers  contrivancesy  in  what  cases  used,  produces, 
unitary  priées. 

Suction  dredgers  possess  a  notable  superiority  both  in  power  and 
economy  in  soils  which  can  be  readily  put  in  suspension.  When  the 
dredged  material  does  not  settle  down  quickly  thèse  dredgers  cannot 
be  advantageously  employed  unless  the  material  can  be  deposited  by 
pumping  it  through  pipes.  This  type  of  dredger  moreover  is  capable 
of  working  in  a  greater  amount  of  swell  than  other  dredgers.  The 
contrivances  employed  or  proposed  for  disintegrating  compact  mater- 
ials  so  as  to  render  them  capable  of  being  pum'ped  up  are  worthy  of 
being  investigated  with  the  greatest  care,  but  hâve  not  yet  been  suffi- 
ciently extensively  employed  to  enable  the  Congress  to  décide  upon 
their  value. 

Bucket-ladder  dredgers  can  work  in  almost  any  kind  of  material; 
but  they  are  specially  applicable  to  compact  hard  and  variable  strata. 
Thcy  are  consequently  scrviceable  in  a  number  of  instances  concur- 
rently  with  large  single  bucket  dredgers,  grate  dredgers,  etc. 

Thèse  last  types  of  dredgers  hâve  not  yet  furnished  the  subject  of  any 
reports  presented  to  navigation  Congresses  and  it  would  therefore  be 
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désirable  that  they  should  be  amongst  the  questions  to  be  considered 
by  the  next  Congress  as  dredging  always  fonns  a  part  of  the  délibéra- 
tions of  thèse  Congresses. 

The  Congress  expresses  the  hope  that  in  future  reports  engineers 
will  take  spécial  care  to  define  exactly  the  conditions  under  which  the 
quantities  dredged  hâve  been  ascertained  and  the  cost  determined,  in 
order  to  render  the  particularsjgiven  about  thèse  matters  as  comparable 
as  possible. 


FOURTH    SECTION. 
Seaports. 

l»t  Question.  —  Warehouses  and  Sueds. 
Accomynodation^  size,  mode  of  construction,  means  of  access. 

Considering  the  preponderating  influence  which  variable  éléments 
in  the  différent  ports,  especially  the  nature  of  the  traffic  and  the  com- 
mercial custonis,  must  hâve  on  the  conditions  of  the  establishment  of 
quays  and  warehouses,  the  fourth  Section  is  of  opinion  that  there  is 
no  occasion  to  draw  up  gênerai  rulcs  wîth  regard  to  thèse  conditions 
of  establishment,  as  the  arrangements  adoptt^d  in  eaçh  particular  case 
are  of  interest  solely  by  way  of  indication  for  analogous  cases. 

2"**  Question.  —  Relative  Surfaces  ok  the  différent  Parts 

OF  A  Seaport. 

Docks,  quays,  railways,  warehouses  and  sheds,  ground  reserved  for 
commerce  and  industry. 

The  fourth  Section  proposes  that  the  following  question  should  be 
put  amongst  the  list  of  subjects  to  be  considered  by  the  next  Con- 
gress : 

To  seek  by  the  nature  of  the  trafiic — both  spécial  and  gênerai  traffic 
— the  possible  utilizalion  of  the  installations,  for  this  purpose,  of  the 
ports;  to  give  the  diagram  of  the  variations  in  the  extent  of  the  trafiic, 
and  to  deduce  from  it  rules  enabling  the  dimensions  of  the  différent 
parts  of  a  port  to  be  determined,  when  ils  probable  trafiic  is  known, 
and  to  regulate  the  extension  of  existing  ports,  when  the  probable 
development  of  the  varions  branches  of  commerce  is  known. 
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3^  Question.  —  Free  Ports. 

Reasons    therefor    and    conditions   of   establishment,    installations, 
dimensions. 

As  a  free  port  owes  its  origin  to  the  économie  régime  adopted, 
the  fourth  Section  considers  that  there  is  no  reason  for  the  Congress 
to  pass  any  resolution  on  this  subject. 

On  account,  however,  of  the  influence  which  the  same  régime  might 
hâve,  according  to  the  détails  of  its  application,  on  the  commercial 
activity  of  a  port,  and  on  the  rapidity  ofthe  opérations  of  loadingand 
discharging  which  are  carried  on  there,  the  Section  thinks  that  the 
study  ofthe  question  might  be  continued  under  the  following  form  :— 

(c  Heans  employed  for  securing,  developing  or  facilitating,  with  a 
given  commercial  régime,  the  commercial  opérations  in  seaports.  » 

4th  Question.  —  Single  Lock-Gates. 
Contrivances  recently  devised. 

Single  gâtes  oifer  in  gênerai  important  advantages  for  sea  locks. 


FIFTH    SECTION. 
Tolls,  Dues  and  local  Gharfires. 

1*^  Question.  —  Maritime  Tolls,   Dues  and  local  Charges. 

Mode  of  Collection. 

Collection  per  ton  capacity  or  per  ton  weight.     Nature  and  amount 
of  local  charges. 

When  the  levying  of  tolls  in  a  seaport  has  been  decided  upon,  it  is 
advisable  to  frame  thèse  tolls,  both  as  i'egards  their  assessment  and 
their  amount,  on  as  varied  a  basis  as  possible,  so  as  to  secure  for  them 
the  maximum  suppleness  and  flexibility. 

It  is  especially  useful  to  include  in  the  assessment  ofthe  tolls  :  the 
dimensions  of  the  vessel,  the  quota  of  its  freight,  the  nature  and 
importance  of  the  opérations  carried  out  by  it  in  the  port,  the  length 
of  stay  which  it  makes,  and  the  positions  it  occupies  there.  The  price 
can  be  graduated  according  to  the  class  of  the  navigation,  and  the 
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nature  of  the  merchandise.  The  authorîties  entrusted  with  the  admi- 
nistration of  the  toHs  can,  under  thèse  conditions,  apply  them  in  the 
manner  most  appropriate  to  the  différent  commercial  conditions  of  the 
port. 

2"^  Question.  —  Unification  of  the  Measurement  System  dp  Boats 

FOR    INLAND    NAVIGATION. 

Position  of  Oie  matter. 

The*  fifth  Section  déclares  that  the  reform  elaborated  by  the  inter- 
national Conférence  of  Brusselsof  1896,  with  référence  to  the  navigable 
water-ways  of  Germany,  Belgium,  France  and  the  Netherlands,  is  of 
great  interest  in  every  respect.  It  expresses  the  hope  that  the  régula- 
tions to  be  introduced  for  carrying  this  reform  into  effect,  may  be 
settled  and  put  in  force  with  as  little  delay  as  possible. 

The  Section  trusts  that  the  States  of  central  and  eastern  Europe,  will 
come  to  an  agreement  as  to  the  bases  of  a  system  of  uniform  measure- 
ment of  boats  for  inland  navigation. 

In  accordance  with  thèse  views,  it  is  désirable  that  the  agreemcnts 
still  to  come  in,  will  approximate  as  nearly  as  possible  to  the  agreement 
adopted  by  the  western  States. 


Permanent  Organisation  of  the  international  Navigation  Congresses. 

A  Commission  of  studies  has  been  instituted  to  prépare  a  scheme 
for  the  permanent  organisation  of  the  international  navigation  Con- 
gresses. 

This  Commission  consists  of  the  Board  of  the  VIP^  international 
navigation  Congress,  to  which  are  associated  the  promotors  of  the 
anterior  Congresses  :  MM.  Gobert,  Marshall-Stevens,  Merkens,  Qui- 
nette  de  Rochemont,  Vernon-Harcourt,  Wittich. 

The  Commission  is  entitled  to  adjoîn  to  herself  members  from  ail 
countries. 

The  Commission  will  présent  a  report  about  her  activity  to  the  next 
Congress. 

The  Vm^^  international  navigation  Congress  will  be  held  at  Paris, 
1900. 
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Et  maintenant  que  la  science  a  parlé  et  que  les  discussions  savantes 
des  séances  du  Congrès  ont  trouvé  leur  place  dans  les  procès-verbaux 
officiels,  qu'il  nous  soit  permis  de  rappeler  en  quelques  pages  le  sou- 
venir des  instants  que  chacun,  sans  doute,  aura  bien  voulu  graver  dans 
sa  mémoire  et  qui  ont  été  consacrés  aux  excursions,  aux  réceptions 
et  aux  fêtes. 

Parfois,  on  a  finement  raillé  les  festivités  dans  les  Congrès  scientifi- 
ques et,  à  vrai  dire,  le  thème  est  facile.  Des  gens  graves  et  posés,  des 
ingénieurs  sérieux  qui  se  dérident  et  fraternisent  joyeusement,  il  y  a 
là  une  antithèse  apparente  qui  provoque  aisément  de  spirituelles 
saillies. 

Mais,  en  fait,  les  excursions  et  réceptions  sont  indispensables  à  un 
Congrès,  elles  forment  partie  intégrante  de  son  programme.  Non  seu- 
lement c'est  un  devoir  d'hospitalité  pour  ceux  qui  invitent  et  orga- 
nisent, de  recevoir  leurs  hôtes,  de  les  fêter,  de  leur  montrer  ce 
qu'il  y  a  de  bon  et  d'intéressant  dans  le  pays;  mais  les  organisateurs 
ont,  en  outre,  la  mission  presque  obligatoire  de  faire  voir  des 
travaux  qui  se  rapportent  aux  questions  que  l'on  s'est  proposé  de 
résoudre.  Si  dans  les  Sections  et  les  séances  plénières  les  débats  sont 
purement  académiques,  il  est  indispensable  d'aller  sur  place  voir  les 
résultats  de  l'expérience.  L'éloquence  des  faits  est  sans  nul  doute  celle 
qui  convainct  et  lève  les  scrupules,  c'est  la  preuve  par  excellence. 

Et  puis,  combien  ces  réunions  intimes  ne  sont-elles  point  utiles 
pour  faire  ample  et  complète  connaissance.  Que  d'amitiés  sincères  et 
durables  se  créent  au  cours  de  ces  promenades  en  commun. 

Le  programme  du  Congrès  est  forcément  limité;  dans  les  excur- 
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sions  on  étend  ce  programme  à  l'infini,  on  se  renseigne  mutuellement 
sur  une  foule  de  questions  qui  intéressent  ;  on  cause,  on  approfondit 
les  problèmes  sans  y  mettre  ni  les  réserves  ni  les  réticences  qui  sont 
souvent  obligatoires  en  séance  publique.  L'auteur  d'un  projet  ne 
dévoile  la  pensée  et  les  motifs  qui  l'ont  fait  agir  dans  la  réalisation  de 
son  œuvre  que  si  l'on  peut  avoir  avec  lui  des  entretiens  amicaux  e^ 
confidentiels.  Les  excursions  sont  donc  nécessaires,  elles  forment  le 
complément  indispensable  du  Congrès,  et  ceux-là  se  trompent  qui  n'y 
voient  qu'un  simple  objet  de  distraction  et  d'amusement.  L'utile  se 
mêle  à  l'agréable  et  déjà  le  vieil  Horace  pensait  que  ces  deux  condi- 
tions doivent  s'unir  pour  arriver  à  la  perfection. 


DIMANCHE  24  JUILLET. 

Nous  sommes  à  la  veille  de  l'ouverture  officielle  du  Congrès.  Les 
membres  arrivent  de  partout,  mais  ne  sont  pas  encore  au  grand  com- 
plet ;  beaucoup  cependant  ont  tenu  à  être  exacts  au  rendez-vous  et  à  se 
trouver  à  Bruxelles  vingt-quatre  heures  à  l'avance. 

Aussi,  dès  neuf  heures  du  matin,  le  Palais  des  Académies,  où  sont 
réunis  les  services  principaux  du  Congrès,  reçoit-il  déjà  foule  de 
visiteurs. 

En  gens  pratiques,  les  congressistes  ont  hâte  de  se  mettre  en  r^Ie  et 
de  se  munir  des  brochures,  des  cartes  et  de  tous  les  documents  qui 
seront  nécessaires  pendant  la  session.  Le  Secrétariat  a  fort  à  faire.  Ici 
se  délivrent  les  cartes  de  membres  aux  retardataires  non  encore 
inscrits.  Là  se  distribuent  les  cartes  d'excursions,  et  elles  sont  très 
disputées,  car  il  a  fallu  limiter  le  nombre  des  participants.  Là  encore, 
on  retire  leç  cartes  d'invitation  au  banquet  officiel,  gracieusement 
mises  à  la  disposition  des  adhérents  par  la  commission  d'organisation. 
Enfin,  chacun  tient  à  décorer  sa  boutonnière  de  l'insigne  distinctif 
des  membres,  une  jolie  médaille  portée  par  un  ruban  aux  couleurs  de 
Bruxelles,  médaille  burinée  avec  soin  et  portant  comme  empreinte 
artistique  une  déesse  qui  offre  des  palmes  à  la  navigation. 

Au  rez-de-chaussée  du  Palais,  dans  le  vestibule  d'entrée,  se  trouve 
installé  un  service  pour  la  distribution  des  cartes,  des  notices  et  des 
correspondances.  Ce  service  est  organisé  à  l'instar  de  ceux  qui  ont 
fonctionné  dans  les  Congrès  précédents.  1,500  casiers  ont  été  établis 
de  façon  que  chaque  membre  trouve  toutes  les  communications  qui  lui 
sont  faites  au  numéro  correspondant  à  celui  de  sa  carte  d'inscription. 
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Réception  à  l'Hôtel  Ravenstein. 

La  Société  belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels,  qui  compte  un 
millier  de  membres,  est  la  plus  importante  association  technique  de 
la  Belgique.  Elle  avait  tenu  à  être  la  première  à  recevoir  les  membres 
du  Congrès  de  navigation.  C'est  donc  chez  elle,  à  Thôtel  Ravenstein, 
que  se  réunissent  à  huit  heures  du  soir  les  membres  de  la  Commission 
d'organisation  et  du  Comité  de  patronage  pour  souhaiter  la  bienvenue 
aux  congressistes. 

Les  honneurs  sont  faits  avec  la  plus  grande  courtoisie  par  M.  Bom- 
bant, Inspecteur  général  de  l'industrie  et  de  l'enseignement  industriel 
et  professionnel,  Président  de  la  Société;  MM.  Hellepntte  et  De  Bote, 
Présidents  généraux  du  Congrès,  membres  de  la  Société;  tous  les 
Présidents  de  Section,  et  M.  Dufoamy,  Secrétaire  général  du  Congrès, 
Vice-président  de  la  Société.  Dans  l'assistance,  on  remarque  la  pré- 
sence de  M.  De  Brnyn,  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics. 
Président  d'honneur  du  Congrès.  Une  foule  considérable  a  répondu  à 
l'invitation  de  la  Société.  Elle  se  répand  dans  les  salons  et  c'est,  pour 
beaucoup  de  membres  étrangers,  un  sujet  de  curiosité  et  d'admiration 
que  la  décoration  des  locaux  artistiquement  restaurés  du  vieil  hôtel 
des  ducs  de  Ravenstein  qui  ont  pris  une  part  si  glorieuse  aux  grands 
faits  d'armes  du  pays. 

Un  buffet  a  été  installé  dans  l'une  des  salles.  On  s'y  retrouve  pour 
écouter  les  discours. 

M.  Bombant,  Président  de  la  Société,  souhaite  la  bienvenue  en  ces 
termes  : 

((  Messieurs, 

c(  La  Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels,  au  nom  de 
laquelle  j'ai  l'honneur  de  prendre  la  parole,  est  heureuse  de  vous 
recevoir  chez  elle. 

ce  Nous  sommes  très  honorés  d'être  les  premiers  à  pouvoir  vous  sou- 
haiter la  bienvenue  au  moment  où  vous  touchez  le  sol  de  notre  cher 
pays. 

(c  Vous  êtes  ici,  Messieurs,  dans  une  maison  de  travailleurs  et  nous 
vous  prions  de  vouloir  la  considérer,  pendant  tout  le  temps  de  votre 
séjour  à  Bruxelles,  comme  étant  aussi  la  vôtre. 

(c  Mes  Collègues  et  moi,  nous  serions  particulièrement  heureux,  si, 
pendant  la  durée  de  vos  travaux,  nous  pouvions  vous  être  utiles,  notre 
plus  sincère  désir  étant  de  vous  voir  reporter  de  la  Belgique  Tassu- 
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rance  que  nous  considérons  tous  les  travailleurs,  d'où  qu'ils  viennent, 
comme  étant  nos  frères. 

(c  Je  lève  mon  verre,  Messieurs,  à  votre  santé  et  je  vous  dis  à  tous  : 
Welkom  !  »  (Applaudissements.) 

M.  De  Bote,  Président  général  du  Congrès,  prononce  le  discours 
suivant  : 

«  Je  remercie  la  Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  de 
l'hospitalité  si  gracieuse  qu'elle  offre  au  Vil®  Congrès  international  de 
navigation,  et  j'adresse  des  remerciements  spéciaux  à  son  sympa- 
thique Président,  M.  Rombaut,  pour  les  bonnes  paroles  qu'il  vient  de 
nous  adresser. 

«  C'est  à  l'hôtel  de  ville  de  Bruxelles  que  le  Congrès  devait  être 
reçu  aujourd'hui  d'après  les  dispositions  primitivement  arrêtées.  Un 
obstacle  imprévu  a  surgi  et  l'administration  communale  s'est  vue  dans 
la  nécessité  de  fixer  un  autre  jour  pour  son  raout.  Nous  étions  assez 
embarrassés,  lorsque  votre  Société  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  a 
mis  gracieusement  son  local  à  notre  disposition  pour  cette  première 
réunion  des  membres  du  Congrès. 

«  C'est  à  dessein  que  je  dis  réunion  des  membres  du  Congrès  et 
non  ouverture  du  Congrès.  Ce  n'est  que  demain  que  cette  ouverture 
aura  lieu.  Aujourd'hui,  ce  n'est  qu'une  préface,  sans  solennité,  tout 
intime,  une  occasion  de  se  retrouver  pour  ceux  qui  se  connaissent 
déjà,  une  occasion  de  faire  connaissance  pour  les  nouveaux  venus. 

(c  Messieurs  les  Membres  du  Congrès,  sans  vouloir  anticiper  en  rien 
sur  les  droits  de  celui  qui,  demain,  aura  l'honneur  de  vous  adresser 
officiellement  la  bienvenue  dans  notre  petit  pays,  permettez-moi  de 
vous  dire  à  quel  point  tous  et  chacun  vous  êtes  les  bienvenus.  Tout 
ce  qui  dépendra  de  nous,  Belges,  pour  vous  rendre  le  séjour  parmi 
nous  utile  et  agréable,  nous  le  ferons,  nous  le  ferons  de  tout  cœur. 

«  L'utilité  des  Congrès  n'est  plus  à  démontrer. 

(C  Si  nous  envisageons  spécialement  les  Congrès  de  navigation,  nous 
est-il  permis  d'oublier  que  l'idée  d'un  Congrès  international  de  navi- 
gation intérieure  est  d'origine  belge  ;  que  c'est  à  Bruxelles  qu'elle  a  pris 
naissance;  qu'elle  est  due  aux  promoteurs  de  l'idée  de  Bruxelles  port 
de  mer;  que  le  premier  de  ces  Congrès  a  eu  lieu  en  4888,  et  qu'au- 
jourd'hui nous  sommes  à  la  veille  de  donner  le  premier  coup  de 
pioche  aux  travaux  du  futur  port  maritime  de  Bruxelles.  Je  vois  autour 
de  moi  bien  des  promoteurs  de  cette  transformation  de  Bruxelles,  et 
ils  ne  me  démentiront  pas  quand  je  dirai  que  l'idée  qu'ils  ont  eue  et 
qu'ils  ont  réalisée,  en  1885,  idée  heureuse,  idée  féconde,  a  été  de 
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chercher,  dans  une  réunion  où  les  ingénieurs  de  tous  les  pays  seraient 
convoqués,  les  éclaircissements  etJ'appui  moral  qu'ils  sentaient  néces- 
saires à  la  réussite  de  leur  œuvre.  {Applaudissements.) 

«  Je  vous  disais  tantôt,  Messieurs,  que  pour  les  uhs,  la  réunion  de 
ce  soir  est  une  occasion  de  se  retrouver;  que,  pour  d'autres,  c'est 
l'occasion  de  faire  connaissance.  Personnellement,  je  suis  de  ces 
derniers,  les  hasards  de  ma  carrière  d'ingénieur  ne  m'ayant  pas,  jus- 
qu'aujourd'hui, amené  à  participer  aux  six  premiers  Congrès  de  navi- 
gation. C'est  donc  un  nouveau  venu  pour  la  plupart  d'entre  vous. 
Messieurs,  qui  vous  parle  en  ce  moment.  Perhiettez-moi  d'émettre  un 
vœu,  peut-être  quelque  peu  égoïste  et  personnel  :  c'est  que,  après  les 
quelques  journées  que  nous  allons  passer  à  travailler  et  à  excursionner 
ensemble,  vous  puissiez,  quand  nous  nous  retrouverons  aux  Congrès 
futurs,  dire  de  moi  ce  que,  sans  nul  doute,  vous  vous  êtes  dit  aujour- 
d'hui en  retrouvant  mes  compatriotes  :  «  Voici  venir  encore  un  de  nos 
amis  de  Belgique.  »  {Vifs  applaudissements,) 

S.  Exe.  M.  Schults,  Vice-Président  du  Congrès  pour  TAlIemagne,  qui 
s'exprime  en  allemand,  répond  en  ces  termes,  au  nom  des  membres 
étrangers  : 

(c  Je  crois  répondre  au  sentiment  de  tous  ceux  qui  sont  venus  parti- 
ciper à  notre  Congrès  de  navigation,  en  exprimant  nos  plus  sincères 
remerciements  au  sujet  des  souhaits  de  bienvenue  aimables  qui 
viennent  de  nous  être  adressés.  Une  douce  joie  nous  remplit  lorsque 
nous  constatons  combien  nos  Congrès  ont  gagné  constamment  en 
importance  et  en  éclat.  En  jetant  un  coup  d'œil  en  arrière  sur  les 
résultats  qu'ils  ont  produits,  nous  ne  pouvons,  d'autre  part,  réprimer 
un  sentiment  de  tristesse,  quand  nous  pensons  que  plusieurs  de  ceux 
qui  ont  siégé  ici  il  y  a  treize  ans  et  ont  établi  les  bases  des  Congrès 
ultérieurs,  ne  sont  plus  parmi  les  vivants.  Toutes  les  villes  où  nos 
Congrès  se  sont  tenus,  Bruxelles,  Vienne,  Francfort-s/Main,  Man- 
chester, Paris,  La  Haye,  ont  rivalisé  et  fait  tous  leurs  efforts  pour 
faire  passer  aux  participants  le  plus  agréablement  possible  les  journées 
du  Congrès  et  leur  faire  garder  le  meilleur  souvenir  de  leur  séjour. 
Mais  Bruxelles  a  ce  privilège  d'avoir  été  la  première  préférée  des 
Congrès,  et,  comme  vous  le  savez  tous,  Messieurs,  on  revient  toujours 
à  ses  premières  ainours,  {Applaudissements,) 

«  Permettez-nous  de  répondre,  aux  souhaits  de  bienvenue  qui  nous 
ont  accueillis,  par  un  toast  à  la  belle  capitale  de  la  Belgique  et  aux 
Ingénieurs  belges  :  Hoch!  Iloch  !  Hoch!  » 
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Le  discours  de  M.  Schultz  soulève  les  acclamations  de  TassistaDce, 
parmi  laquelle  de  nombreux  congressistes  allemands  répètent  avec 
enthousiasme  le  triple  Hoch!  à  la  Belgique. 

L'animation  grandit;  on  noue,  on  renouvelle  connaissance  et  bientôt 
la  réception  prend  un  caractère  de  cordialité  charmante.  Les  fidèles 
des  Congrès  de  navigation  se  rappellent  les  sessions  écoulées,  dont  la 
dernière  a  eu  lieu  il  y  a  quatre  ans  déjà.  Tous»  nouveaux  venus  ou 
anciens,  prennent  plaisir  à  fraterniser  et  l'on  échange  poignées  de 
mains  et  souhaits  de  bienvenue. 

Les  locaux  sont  un  peu  exigus  pour  contenir  la  foule  qui  s'y  presse. 
Aussi,  le  jardin  de  Thôtel  estril  aménagé  et  décoré  pour  la  dreoiis- 
tance.  Des  lanternes  vénitiennes  et  des  feux  de  bengale  l'illuminent  de 
couleurs  vives  et  un  orchestre  y  joue  des  airs  nationaux.  Bientôt, 
la  plupart  des  invités  circulent  dans  les  jardins  et  le  reste  de  la  soirée, 
que  favorise  un  temps  superbe,  se  passe  jusqu'à  une  heure'  tardive  en 
conversations  amicales. 


LUNDI  25  JUILLET. 

Le  Congrès  commence,  cette  fois,  officiellement. 

Nous  estimons  que  sur  les  1,371  adhérents  que  compte  le  Congrès, 
900  ont  pris  part  personnellement  aux  séances  ou  aux  excursions. 

A  9  heures  du  matin,  tous  sont  là  pour  la  séance  plénière  d'ouver- 
ture. L'après-midi,  les  Sections  commencent  leurs  travaux. 

Cependant,  le  Secrétariat  fonctionne.  Le  délai  limite  pour  la  distri- 
bution des  cartes  de  participation  aux  excursions  de  Bruges  et  d'Anvers 
expire  le  jour  même.  Les  amateurs  se  hâtent;  une  déception  pénible, 
mais  que  l'on  a  pu  atténuer  par  la  suite,  est  réservée  à  quelques-uns 
qui  n'avaient  pas  pris  la  précaution  de  s'inscrire  à  l'avance;  finalement, 
et  grâce  à  de  nouvelles  faveurs  accordées  par  les  conseils  communaux 
de  Bruges  et  d'Anvers,  on  parvient  à  créer  presque  autant  d'élus  que 
d'appelés. 

La  soirée  est  consacrée  à  la 

Réception  chez  M.  De  Bruyn,  Ministre  de  rÂgriculture 

et  des  Travaux  publics. 

M,  le  Ministre  n'a  cessé  de  prodiguer  au  Congrès  de  navigation  des 
marques  de  sa  protection  et  de  son  dévouement.  Présidant  les  séances 
plénières,  prenant  part  aux  excursions,  assistant  même  aux  séances  des 
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Sections,  il  n'a  pas  ménagé  son  concours.  Aujourd'hui  il  reçoit  chez  lui 
tous  les  adhérents. 

La  réception  est  des  plus  brillante  et  des  plus  animée.  M"'''  De 
Broyn  en  fait  les  honneurs  avec  une  exquise  bonne  grâce.  Parmi  les 
assistants,  on  remarque  M.  Beernaert,  Président  de  la  Chambre  des 
Représentants,  Ministre  d'Etat  el  membre  du  Comité  de  patronage  du 
Congrès,  H.  le  comte  John  d'Ooltremont,  Grand  maréchal  de  la  Cour, 
MM.  les  Présidents  du  Comité  de  patronage,  M.  le  Baron  Lambermont, 
Ministre  d'Etat,  Délégué  du  Gouvernement  belge,  ITM.  Helleputte  et 
De  Bote,  Présidents  généraux,  MM.  les  Vice-Présidents  du  Congrès,  etc. 

Parmi  la  foule  des  habits  noirs  chamarrés  de  plaques  et  grands 
cordons,  on  remarque  les  charmantes  toilettes  de  plusieurs  dames 
congressistes. 

'  En  raison  du  grand  nombre  des  invités,  la  cour  de  Thôtel  a  dû  être 
utilisée  pour  la  circonstance.  Un  vélum  la  recouvre  et  des  trophées,  des 
drapeaux  la  garnissent.  Un  magnifique  décor  de  plantes  et  de  fleurs, 
relevé  de  lampes  électriques  artistiquement  disposées,  donne  à  la  fête 
un  cadre  très  luxueux. 

L'excellente  musique  du  1*^  régiment  des  guides,  sous  la  direction 
de  M.  Simar,  donne  pendant  la  réception  un  concert  fort  apprécié. 

Et  malgré  l'heure  matinale  à  laquelle  il  faut  partir  le  lendemain,  ce 
n'est  que  fort  tard  dans  la  soirée  que  les  invités  se  retirent,  gardant  le 
meilleur  souvenir  de  cette  fête  charmante. 


MARDI  26  JUILLET. 

EXCURSION   A  BRUGES,  HETST   ET   OSTENDE. 

La  première  des  excursions  organisées  à  l'occasion  du  Congrès 
off'rait  un  grand  intérêt  —  et  elle  a  fort  bien  réussi.  Les  600  per- 
sonnes qui  y  ont  pris  part  ont  été  unanimes  à  reconnaître  —  leur 
bienveillance  y  est  sans  doute  pour  une  grande  part  —  le  soin  avec 
lequel  toutes  les  dispositions  avaient  été  prises,  et  la  précision  avec 
laquelle  elles  ont  été  exécutées.  L'excursion  a  d'ailleurs  été  favorisée 
par  le^beau  temps. 

620  congressistes  sont  inscrits  comme  devant  participer  à  l'excur- 
sion. Quarante  d'entre  eux  doivent  nous  rejoindre  à  Bruges.  C'est  donc 
au  nombre  de  580  que  l'on  se  réunit  à  la  gare  du  Nord  où  le  départ 
doit  avoir  lieu  à  6  h.  50  du  matin.  Une  entrée  particulière  a  été  amé- 
nagée pour  les  excursionnistes.  Immédiatement  en  face,  un  train  spé- 
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cial,  d'une  longueur  inusitée,  composé  uniquement  de  voitures  de 
l"'  classe,  est  aligné  le  long  du  quai. 

Grâce  aux  précautions  prises,  rembarquement  se  fait  facilement  et 
le  train  part  à  l'heure  fixée.  Un  léger  accident  se  produit  quelque 
temps  avant  l'arrivée  à  Bruges.  Une  rupture  d'attelage,  que  l'on  attribue 
aux  proportions  excessives  du  train,  occasionne  un  retard  de  quelques 
minutes.  A  Bruges,  l'on  prend  encore  les  membres  que  le  Congrès 
compte  dans  cette  ville  puis  l'on  arrive 

A  Zeebrugge. 

Zeebrugge,  qui  veut  dire  Bruges  sur  mer,  est  le  nom  sous  lequel 
on  désigne  actuellement  l'emplacement  du  nouveau  port  maritime, 
le  port  d'escale  de  Bruges,  qui  avait  d'abord  été  baptisé  du  nom  de 
port  de  Heyst,  à  cause  de  la  proximité  de  cette  station  balnéaire. 

Des  imprimés  distribués  dans  chaque  compartiment  invitaient  les 
excursionnistes  à  se  répartir  par  groupes  pour  la  visite  des  immenses 
travaux  en  cours  dans  cette  localité.  Chacun  de  ces  groupes  est  placé 
sous  la  direction  d'un  commissaire  chargé  de  donner  aux  membres  les 
explications  nécessaires.  A  la  descente  du  train,  les  excursionnistes 
sont  reçus  par  M.  Coisean,  l'un  des  entrepreneurs  des  travaux  du  port 
(son  associé,  M.  Jean  Cousin,  est  en  voyage  au  Congo),  M.  nfyssenfl-Hart, 
Administrateur  délégué  de  la  Compagnie  des  installations  maritimes  et 
Ingénieur  conseil  de  la  ville  de  Bruges,  M.  Fiens,  Ingénieur  des  ponts 
et  chaussées,  MM.  Bodart  et  Dhoosche,  Conducteurs  des  ponts  et  chaus- 
sées, M.  Emile  Cousin,  Directeur  des  travaux  du  port  et  des  membres 
du  personnel  de  la  société  Coiseau  et  Cousin.  La  division  des 
groupes  se  fait  et  l'on  prend  la  direction  des  chantiers. 

Dans  le  groupe  principal  que  conduit  H.  Coiseau,  on  remarque  la 
présence  de  M.  De  Bruyn,  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux 
publics,  de  M.  le  Baron  Lambermont,  Ministre  d'Etat,  de  MM.  les  Pré- 
sidents généraux  Helleputte  et  De  Rote,  ainsi  que  MM.  les  Vice-Pré- 
sidents étrangers  du  Congrès. 

Sous  un  hangar  pavoisé  et  agrandi  pour  la  circonstance  et  dont  les 
murs  sont  recouverts  de  plans  coloriés  et  à  grande  échelle,  se  trouve 
servi  un  lunch.  A  l'entrée  du  local,  M.  Coiseau  souhaite  en  ces  termes, 
la  bienvenue  à  ses  hôtes  : 

«  Monsieur  le  Ministre, 

«  Messieurs  les  Présidents  généraux, 

(c  Messieurs  les  membres  uu  Congrès, 

«  Nous  sommes  très  flattes  de  la  visite  que  vous  voulez  bien  faire  à 
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nod  travaux.  Ils  n'en  sont  encore  qu'à  leur  début,  mais  nous  croyons 
qu'ils  offriront  cependant  assez  d'intérêt  pour  que  vous  puissiez  en 
conserver  le  souvenir. 

ce  Permettez-nous,  avant  de  commencer  cette  visite,  de  vous  offrir 
l'apéritif  de  bienvenue. 

((  Notre  petit  état-major  que  nous  vous  présentons,  vous  donnera 
toutes  les  explications  et  renseignements  nécessaires  sur  les  projets  et 
sur  les  travaux.  » 

M.  Coiseau  présente  ses  collaborateurs. 

H.  De  Rote,  Président  général  du  Congrès,  répond  : 

«  Au  nom  de  tous  les  membres  du  Congrès,  je  remercie  M.  Coiseau 
des  aimables  paroles  de  bienvenue  qu'il  vient  de  leur  adresser  en  son 
nom  et  au  nom  de  M.  Jean  Coiseau.  Et  je  répondrai.  Messieurs  et  chers 
Collègues,  à  votre  désir  intime  à  tous,  j'en  suis  certain,  en  ne  m'attar- 
dant  pas  à  faire  un  discours,  alors  que  nous  disposons  à  peine  du 
temps  néc-essaire  pour  visiter,  comme  nous  le  voudrions,  les  impor- 
tants, les  magnifiques  chantiers  de  Zeebrugge.  Avant  de  commencer 
cette  visite,  MM.  les  entrepreneurs  vous  convient  à  vous  y  pré- 
parer pour  une  rapide  collation,  d'autant  plus  indispensable  que  nous 
allons  avoir  beaucoup  à  marcher.  Inspirons-nous  donc  de  la  devise 
qu'appliquent  ces  entrepreneurs  modèles  :  Pas  de  paroles,  des  actes  ! 
M.  Coiseau,  veuillez  nous  guider  :  nous  vous  suivons.  » 

La  longue  table  disposée  dans  le  hall  a  été  garnie  d'une  façon  fort 
originale. 

De  petits  caissons  en  béton  —  la  réduction  au  vingtième  de  ceux 
qu'on  visitera  tout  à  l'heure  —  remplacent  les  surtouts  et  sont  garnis 
de  sandwichs  et  de  bouteilles  de  Champagne.  Dans  les  vastes  godets 
d'une  drague,  d'autres  bouteilles  de  chaippagne  se  tiennent  au  frais 
sous  des  blocs  de  glace.  Tous  les  congressistes  défilent  devant  les  plans 
et  reçoivent  des  explications  détaillées  de  la  part  des  agents  de  l'entre- 
prise et  de  la  surveillance. 

Tout  à  l'heure,  à  Bruges,  on  dira  les  peines  et  les  eiforts  que  cette 
ville,  qui  aspire  à  reconquérir  son  ancienne  splendeur,  a  faits  pour  se 
relier  à  la  mer,  par  une  voie  maritime  large  et  profonde  qui  doit  être 
l'outil  de  sa  rénovation  commerciale.  Une  brochure  (^)  distribuée  aux 


(1)  Compagnie  des  installations  maritimes  de  Bruges.  Le  port  d'escale  et 
le  port  intérieur  de  Bruges.  Bruxelles,  1898. 
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membres  du  Congrès  donne  à  cet  égard  des  détails  intéressants.  Elle 
montre  également  Futilité  que  présente  pour  la  Belgique  la  création 
d*un  port  d*escale  à  la  côte,  elle  met  en  lumière  les  avantages  de  la 
situation  hydrographique  du  nouveau  port  et  elle  donne  enfin  la 
description  des  installations  projetées.  Cette  description  est  également 
donnée,  mais  d'une  manière  plus  sommaire,  dans  la  notice  que  le 
Guide-programme  du  Congrès  consacre  aux  ports  et  au  canal  maritime 
de  Bruges  (*). 

Ce  qui  semble  surtout  avoir  frappé  les  excursionnistes,  c'est  la  mise 
en  action  des  moyens  dont  dispose  l'entreprise  pour  la  réalisation  du 
but  qu'elle  poursuit.  Les  chantiers  dépassent  en  étendue  tous  ceux 
visités  par  les  Congrès  antérieurs;  l'outillage  est  énorme;  partout 
régnent  l'ordre,  l'activité,  une  entente  parfaite  des  travaux,  fruits  de 
l'expérience  et  d'une  longue  pratique. 

L'entreprise  est  confiée,  nous  l'avons  dit,  à  MM.  Jean  Cousin,  ingé- 
nieur belge,  et  L.  Coiseau,  ingénieur  français,  et  cette  union  des  deux 
nationalités  dans  l'action  commune  est  rappelée  aux  visiteurs  par  les 
drapeaux  des  deux  pays  qui  pavoisent  les  chantiers. 

La  visite  comnlence  par  les  travaux  en  exécution  sur  la  côte.  La  jetée 
qui  doit  limiter  le  nouveau  port  d'escale  est  déjà  entamée.  Plantés  sur 
des  barques  mises  à  l'ancre  en  pleine  mer,  des  drapeaux  jalonnent  le 
tracé  du  môle  à  construire. 

Cette  jetée,  dont  le  développement  total  est  de  2,0o8  mètres,  est 
formée  d'une  première  partie  pleine  dont  la  longueur  est  de  232  mètres, 
—  celte  amorce,  qui  s'avance  jusqu'à  la  laisse  des  basses  mers,  est  exé- 
cutée—  ;  plus  loin,  sur  307  mètres  de  longueur,  d'une  partie  à  claire- 
voie  destinée  à  faciliter  la  circulation  des  courants  de  marée  et  à  atté- 
nuer les  dépôts  de  vase  qui  pourraient  se  produire  dans  la  rade;  et 
enfin  d'une  troisième  partie  formant  la  jetée  proprement  dite  destinée 
à  protéger  le  terre-plein  de  déchargement,  limité  vers  la  rade  par  le 
mur  de  quai  d'accostage,  et  qui  portera  les  voies,  hangars  et  grues 
destinés  aux  opérations  d'escale.  (Voir  la  coupe  transversale  ci- 
contre.) 

La  base  de  cette  jetée  sera  formée  au  moyen  de  blocs  de  béton  mono- 
lithes  de  2,500  à  3,000  tonnes,  longs  de  2S  mètres,  larges  de  T^oO,  et 
dont  la  hauteur  variera  avec  la  profondeur  de  la  mer.  Us  reposeront 
sur  le  fond  sableux  de  la  mer  préalablement  arasé. 

A  l'abri  de  la  jetée  et  à  une  distance  de  54  mètres  de  crête  en  crête, 
s'élèvera  le  mur  de  quai  des  escales.  Sa  construction  sera  semblable  à 

(*)  Pages  229  à  259  et  planche  XV. 


CONCLUES   lN"TEKN"ATIOXAL   DE   XAVIGATION   —    lîRUXKLLlDS    189S 
rORT    Di;    HEYST-ZEEBRUGGE 


ECLUSE    MARITIME 


celle  du  môle  :  la  base  en  sera  Clément  formée  par  de  gros  blocs 
monolithes  de  3,000  tonnes  (>). 

L'écluse  maritime  que  l'on  visite  ensuite  est  également  en  construo- 
tion  et  fort  avancée.  (Voy.  photographies  ci-contre.)  L'attention  des 
visiteurs  se  porte  surtout  sur  le  système  de  fermeture  du  sas.  Les  portes 
seront  d'un  seul  vantail  et  s'effaceront  dans  des  chambres  ménagées 
latéralement  dans  le  bajoyer  (*). 


A  l'amontde  l'écluse  est  creusé  un  bassin  d'arrière-port  de  660  mètres 
de  longueur  qui  ne  constitue,  à  proprement  parler,  qu'un  élargisse- 
ment du  canal  martiime.  C'est  dans  cet  élargissement,  actuellement  i 
sec,  que  sont  installés  et  construits  les  cations  à  béton  destinés  à 
former  les  gros  blocs  qui  serviront  de  base  au  môle  et  au  quai  des 
escales. 

(')  Li»  irhiCTrea  ci-dessus  sont  empruntes  à  la  brochure  cl  à  la  notice  citées 
plus  haut,  et  se  rapportent  au  projet  tel  qu'il  était  arrêté  au  moment  où  a  eu 
lieu  la  visite  du  Congrès  de  navigation.  Depuis  lors,  quelques  modifications 
ont  été  apportées  aux  dispositions  prévues  pour  le  port  d'escale.  La  jetée 
couvrant  le  port  extérieur  sera  déplacée  vers  le  large,  de  manière  que  son 
extrémité  orientale  soit  reportée  à  950  mètres  de  distance  de  la  laisse  de 
basse  mer.  D'autre  part,  la  longueur  de  la  partie  à  claire-voie  sera  portée  i 
400  métrés  suivant  la  courbe  extérieure  de  la  jetée.  Enfin,  la  largeur  on 
crâte  du  terre-plein,  limité  par  la  jetée  pleine  et  par  le  mur  de  quai  d'accos- 
tage du  port  extérieur,  sera  portée  de  SI  à  71  mètres. 

())  La  description  détaillée  de  ces  portes  est  donnée  dans  le  rapport  de 
M.  l'Ingénieur  Ch.  Plens  concernant  la  4*  question  de  la  IV"  Section.  Voyez 
aussi  le  procès-verbal  de  la  4*  séance  de  la  IV*  Section, 
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C'est  la  partie  du  chantier  qui  certainement  a  excité  le  plus  vif 
intérêt.  (Voy.  photographies  ci-contre.) 

Les  gros  blocs  sont  établis  dans  des  caissons  en  tôle,  montés  en  files 
régulières  de  cinq  caissons.  Ces  caissons  sont  formés  de  tôles  raidies 
par  des  membrures  et  consolidés  par  des  parois  de  béton.  L'ensemble 
présente  l'allure  d'une  vaste  caisse  dans  laquelle,  par  des  moules 
appropriés,  on  a  ménagé  des  vides  suffisants  pour  permettre  au  bloc 
de  flotter. 

Le  travail  comporte  trois  phases. 

Tout  d'abord  et  à  l'avant  du  chantier,  on  amène  les  tôles  et  mem- 
brures préparées  à  la  chaudronnerie  :  un  premier  pont  roulant  permet 
de  saisir  ces  pièces  sur  le  wagon  et  de  les  transporter  à  leur  place  de 
montage. 

Le  caisson  en  fer,  une  fois  terminé,  est  livré  aux  bétonneurs.  Ceux-ci 
disposent  également  d'un  vaste  pont  roulant  dont  une  des  volées 
repose  sur  la  rive,  à  proximité  de  la  bétonnière.  Ce  pont  roulant  porte 
des  voies  sur  lesquelles  circulent  les  bennes  de  béton  qu'on  déverse 
dans  les  caissons.  On  fait  ainsi  un  bétonnage  général  du  fond  du 
caisson.  Après  quoi,  un  troisième  pont  roulant  portant  deux  grues 
spéciales  électriques,  d'une  force  de  o  tonnes  à  la  portée  de  15  mètres, 
place  les  moules  destinés  à  ménager  les  creux  du  bétonnage. 

Ces  moules  posés,  le  pont  du  bétonnage  reprend  son  service  jusqu*à 
achèvement  de  la  file  de  cinq  caissons  sur  laquelle  il  opère  en  une 
fois. 

La  mise  en  œuvre  des  caissons  ainsi  préparés  se  fera  en  admettant 
l'eau  dans  l'arrière- port,  après  achèvement  de  l'écluse  maritime, 
c'est-à-dire  en  1899.  Grâce  aux  vides  ménagés,  les  caissons  flotteront, 
ils  seront  ensuite  écluses  et  remorqués  à  leur  emplacemeht  en  mer, 
puis  échoués. 

Pour  obtenir  un  massif  plein  de  chacun  des  blocs,  tous  les  vides 
que  l'on  y  a  ménagés,  en  vue  de  leur  permettre  de  flotter  et  de  venir  se 
placer  à  l'endroit  voulu,  seront  remplis  sur  place  de  béton  coulé  au 
moyen  de  bennes. 

Le  béton,  conformément  au  cahier  des  charges  de  l'entreprise,  est 
composé  comme  suit  : 

Ciment  à  prise  lente 1  partie. 

Sable 3  parties. 

Pierres  cassées  ou  galets.  ...      6  parties. 

Cette  proportion  correspond  à  200  kilogrammes  de  ciment  par 
mètre  cube  de  béton. 
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En  dehors  des  travaux  de  construction  des  différents  ouvrages:  jetée, 
chenal,  écluse  maritime,  arrière-port,  Ton  a  Clément  visité  les 
chantiers  de  préparation  et  de  réparation. 

Tous  les  matériaux  employés  par  l'entreprise  sont  ouvrés  sur  place 
dans  différents  ateliers  auxquels  la  force  est  distribuée  par  Télec- 
tricité. 

La  station  centrale  comprend  quatre  chaudières  multitubulaires 
De  Naeyer,  fournissant  la  vapeur  à  deux  moteurs  de  250  chevaux 
nominaux,  système  Willans,  à  grande  vitesse.  Ces  machides  com- 
mandent directement  deux  dynamos  fournissant  un  courant  de 
330  ampères  sous  440  volts. 

Des  moteurs  électriques  sont  répartis  dans  les  divers  services,  parmi 
lesquels  nous  notons  un  chantier  de  fabrication  de  briques  (l'entre- 
prise en  consommera  70  millions)  où  quatre  machines  produisent  en 
moyenne  160,000  briques  par  jour;  une  chaudronnerie  organisée  en 
vue  de  la  construction  des  caissons,  au  nombre  de  i20,  destinés  à  la 
jetée,  des  portes  de  l'écluse,  de  la  jetée  à  claire-voie  et,  en  général,  de 
toutes  les  charpentes  métalliques  à  l'exception  des  ponts  ;  une  scierie  de 
bois  et  des  ateliers  de  montage  mécanique  et  de  réparations  destinés  à 
l'entretien  du  matériel  de  l'entreprise.  Tous  les  appareils  des  chan- 
tiers, pompes  d'épuisement,  treuil  de  plan  incliné,  concasseur  à  trass 
et  à  briquaillons,  broyeurs  à  mortier,  sonnette  pour  le  battage  des 
pieux,  bétonnières  et  grues  de  manoeuvre  des  moules  des  gros  blocs, 
sont  commandés  électriquement. 

La  visite  de  toutes  ces  installations  s'est  faite  rapidement.  Grâce  à 
l'oi^anisation  par  groupes,  à  la  façon  bien  entendue  dont  ceux-ci  sont 
conduits  et  à  la  bonne  grâce  des  membres,  l'on  peut  à  il  h.  40 
reprendre  le  train  spécial  qui  retourne  à  Bruges  par  la  voie  d'exploi- 
tation établi»  le  long  du  canal  maritime  en  construction.  } 

Les  travaux  de  creusement  du  canal  sont  déjà  fort  avancés.  Les 
digues  des  dépôts  sont  constituées  sur  toute  la  longueur  de  la  nouvelle  ^ 

voie  navigable.  Deux  dragues  à  godets,  d'une  puissance  totale  de 
400  chevaux,  travaillent  régulièrement  à  l'avancement  de  3,000  mètres 
cubes  en  moyenne  par  jour.  Le  train  fait  arrêt  à  la  hauteur  de  Lisse- 
weghe  pendant  quelques  minutes  et  les  congressistes  descendent  pour 
voir  fonctionner  ces  deux  dragues. 

Les  travaux  du  port  intérieur  de  Bruges  ne  sont  qu'amorcés  ;  mais 
déjà  sont  terminés  nombre  d'ouvrages  accessoires,  les  ponts,  les  prises 
d'eau,  les  détournements  de  chemins  et  de  cours  d'eau.  On  est  occupé 
au  décapage  du  terrain  en  vue  du  creusement  des  bassins  .à  l'excava- 
teur. 


'■««r^ 
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Hais  le  train  quitte  la  voie  du  canal  maritime  et  entre  bientôt  en 
gare  de  Bruges,  où  une  surprise  agréable  attend  les  excursionnistes. 

A  Bruges. 

La  ville  est  en  fête.  Sur  la  Place  de  la  Gare,  une  foule  énorme  nous 
attend.  Bruges  est  tout  à  la  joie  :  elle  possède  dans  ses  murs  le  Con- 
grès maritime,  une  légion  d'hommes  capables  de  comprendre  ses  légi- 
times aspirations  et  d'apprécier  l'entreprise  hardie  et  considérable  sur 
laquelle  elles  reposent.  Un  corps  de  musique  joue  la  Brabançonne  et 
mille  bannières  flottent  au  vent.  Ce  sont  les  étendards  des  corpora- 
tions, des  gildes  de  l'antique  cité  flamande,  des  témoins  qui  rappellent 
l'époque  brillante  où  tous  les  navires  du  monde  venaient  visiter  la 
Venise  du  Nord.  Groupés  avec  art,  les  drapeaux  brodés,  chatoyants  de 
couleurs,  forment  un  ensemble  d'une  rare  richesse  et  d'un  pittoresque 
intense. 

Dès  que  tous  les  congressistes  sont  réunis,  musiques  et  bannières 
se  mettent  en  marche  et  im  cortège  se  forme.  M.  De  Bruyn,  Ministre 
de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics  et  les  membres  du  Bureau  du 
Congrès,  accompagnés  de  nombreux  commissaires  brugeois  prennent 
la  tête,  suivis  de  la  foule  des  excursionnistes. 

Depuis  la  gare  jusqu'à  l'hôtel  communal,  il  n'est  point  une  maison 
qui  ne  soit  pavoisée,  pas  un  balcon  qui  ne  soit  décoré  et  d'où  ne  partent 
des  acclamations.  Bruges  n'est  plus  la  ville  mélancolique  dont  l'archi- 
tecture originale  et  suprêmement  élégante  impressionne  dans  le  silence 
des  rues.  Bruges  est  vibrante,  resplendissante  de  vie.  C'est  le  jour  de 
la  résurrection  et  l'aurore,  dirait-on,  d'une  ère  nouvelle. 

Sur  la  Grand'Place,  le  spectacle  est  grandiose.  Au  milieu  des  vieilles 
maisons  aux  tourelles  originales,  aux  dentelures  délicates,  les  ban- 
nières ensoleillées  jettent  dans  la  foule  des  taches  lumineuses,  le 
monument  de  Breydel  et  De  Coninck  se  couronne  de  rayons  et,  tandis 
que  la  musique  joue  de  vieux  airs  patriotiques,  le  beffroi  sème  les 
notes  graves  du  bourdon  des  grandes  fêtes  et  le  carillon  égrène  ses 
mille  notes  cristallines.  Le  spectacle  est  grandiose,  il  émeut  et 
empoigne. 

Tout  le  cortège  du  Congrès  pénètre  bientôt  dans  l'hôtel  de  ville. 

Ici,  une  primeur  nous  est  offerte.  La  réception  a  lieu  dans  la  salle 
échevinale,  toute  fraîche  encore  de  sa  restauration  à  peine  achevée. 
Les  murs  sont  richement  décorés  de  fresques  dues  à  M.  Albrecht  de 
Vriendt  et  qui  rappellent  les  jours  glorieux  de  la  Flandre. 

C'est  la  première  fois  que  le  public  est  admis  à  voir  et  à  juger  l'œuvre 
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du  grand  artiste.  Cette  œuvre  est  superbe  et  fait  merveille  dans  le  cadre 
de  la  vieille  salle  gothique.  Les  assistants  sont  ravis  et  ne  manquent 
point  d*exprimer  hautement  leur  admiration. 

C'est  dans  cette  salle  merveilleuse  que  nous  attendent  les  membres 
de  TAdministration  communale  de  Bruges  :  M.  le  comte  Amédée  Visait 
de  Bocarmé,  Bourgmestre  de  la  ville,  en  tenue  officielle  et  entouré  de 
ses  échevins,  MM.  Ronse,  Baron  de  Crombrugghe,  Ad.  De  Clercq,  de 
plusieurs  conseillers  communaux  et  de  M.  le  Secrétaire  Thooris.  M.  le 
Baron  Euzette,  Gouverneur  de  la  province,  assiste  à  la  réception. 

M.  le  Bourgmestre  prononce  le  discours  suivant  : 

«  Monsieur    le    Ministre, 

«  Messieurs  les  Présidents  du  Comité  de  patronage, 

«  Messieurs  les  Présidents  de  la  Commission  d'organisation, 

<c  Messieurs  les  Membres  du  Congrès, 

«  Avec  les  sentiments  de  la  plus  haute  considération,  j*ai  Thonneur 
de  vous  souhaiter  une  bienvenue  très  sympathique  au  nom  du  Conseil 
communal  réuni  autour  de  moi  et  de  la  ville  de  Bruges. 

«  Nous  sommes  heureux  et  fiers  de  recevoir  le  Congrès  de  navigation 
dans  cette  salle  digne  de  lui,  dont  la  belle  architecture  et  la  restaura- 
tion presque  achevée  sont  comme  un  double  symbole  de  Tancienne 
grandeur  de  Bruges  et  de  sa  renaissance  actuelle. 

(c  Nous  saluons  avec  enthousiasme,  dans  cet  hùtel  de  ville  rempli 
de  souvenirs  de  la  navigation  et  du  commerce  d'autrefois,  les  repré- 
sentants les  plus  éminents  et  les  plus  modernes  de  toutes  les  sciences 
nautiques,  appartenant  à  la  Belgique  et  à  de  nombreuses  nations  amies 
de  la  Belgique. 

(c  Messieurs,  nous  accueillons  votre  visite  avec  une  vive  reconnais- 
sance, car  votre  présence  est  pour  Bruges  un  grand  honneur.  Nous  en 
apprécions  toute  la  valeur. 

(C  L'intérêt  que  vous  attache/,  aux  travaux  de  notre  port  et  l'étude  que 
vous  en  avez  faite  peuvent  avoir  les  plus  utiles  résultats. 

«  Nous  voyons  aussi  dans  la  visite  du  Congrès  de  navigation  un  pré- 
sage heureux  des  relations  excellentes  et  fécondes  que  Bruges  repren- 
dra bientôt  avec  tous  les  pays  qui  vous  ont  délégués. 

«  Messieurs,  vous  avez  ce  matin  parcouru  et  inspecté,  sous  la  con- 
duite des  guides  les  plus  compétents  et  les  plus  obligeants,  les  tra- 
vaux en  cours  d'exécution  des  ports  et  du  canal  de  Bruges.  Vous 
avez  pu  constater  combien  ils  sont  importants  et  intéressants.  Tant 
de  choses  nouvelles  et  ingénieuses  dans  les  procédés  employés  et 
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dans  certaines  parties  du  dispositif  sont  tout  à  fait  dignes  de  votre 
attention. 

<c  Mais  vous  aurez  sans  doute  admiré  aussi  Tordre  parfait  avec  lequel 
tous  ces  chantiers  sont  organisés,  la  vigueur  et  la  rapidité  avec  les- 
quelles tous  ces  travaux  difficiles  sont  entamés  et  poursuivis.  Vous  me 
permettrez  donc  de  saisir  l'occasion  actuelle  pour  rendre,  avec  vous, 
un  hommage  sincère  à  MM.  Coiseau  et  Cousin,  ces  entrepreneurs  mo- 
dèles qui  ont  uni  le  génie  français  et  la  puissance  de  travail  belge  pour 
réaliser  magistralement  une  des  œuvres  maritimes  les  plus  remar- 
quables de  cette  époque.  {Applaudissements.) 

«  Messieurs,  il  y  a  vingt  ans  que  M.  de  Maere,  obéissant  à  une  inspi- 
ration géniale  et  s'assurant  une  gloire  impérissable,  a  tracé  les  grandes 
lignes  du  projet,  et  a  marqué  avec  une  sûreté  et  une  précision  qui  ont 
triomphé  de  toutes  les  critiques,  l'emplacement  excellent  du  port. 

«  Les  Brugeois  et  leurs  nombreux  amis  dans  le  pays  ont  poursuivi 
avec  une  énergie  et  une  persévérance  admirables  la  réalisation  de  leurs 
espérances  séculaires  et  jamais  abandonnées. 

a  Trois  commissions  qui  ont  eu  le  concours  d'ingénieurs  éminents 
belges,  néerlandais,  français  et  anglais,  ont  étudié  le  projet  de  la 
manière  la  plus  approfondie. 

«  Le  Gouvernement  lui-même,  et  tout  spécialement  M.  le  Ministre 
des  Travaux  publics  que  nous  avons  l'honneur  et  le  bonheur  de  voir 
aujourd'hui  au  milieu  de  nous,  a  fait  preuve  dans  la  question  de 
Bruges  port  de  mer,  d'une  largeur  de  vue,  d'une  prévoyance  natio- 
nale, d'une  générosité  intelligente,  auxquelles  nous  ne  saurons  jamais 
assez  rendre  hommage.  (Applaudissements.) 

«  Par  surcroit  de  bonheur,  nous  avons  rencontré  des  hommes 
capables  et  dévoués,  forts  de  l'expérience  acquise  dans  les  plus  grands 
travaux,  apportant  de  puissantes  ressources,  suggérant  des  perfection- 
nements considérables  des  plans  et  devenant  pour  nous,  non  seulement 
d'excellents  entrepreneurs,  mais  en  outre  des  collaborateurs  et  des 
associés  pour  l'exploitation  future  et  la  mise  en  valeur  des  ports  de 
Bruges  dans  l'avenir. 

<(  Messieurs,  nous  ne  pouvons  pas  vous  retenir  ici  plus  longtemps. 
Encore  une  fois,  nous  vous  remercions  de  tout  cœur  de  votre  visite  si 
flatteuse  et  si  utile  pour  nous.  Nous  espérons  que  votre  excursion  à 
Bruges  sera  aussi  fructueuse  qu'agréable  et  nous  exprimons  le  vœu  de 
revoir  de  nouveau  le  Congrès  de  navigation  à  Bruges,  quand  les  tra- 
vaux des  ports  seront  achevés,  au  commencement  du  siècle  prochain. 
Nous  vous  accueillerons  alors  de  nouveau  avec  plus  de  solennité  et 
d'enthousiasme  encore.  »  (  Vifs  applaudissements.) 
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H.  Hdleputta,  Président  général  du  Congrès,  répond  : 

(c  Monsieur  le  Bourgmestre, 

c(  Le  Congrès  est  profondément  touché  de  l'accueil  qu'il  reçoit  dans 
•vos  murs. 

(c  Ce  cortège  magnifique,  qui  nous  a  frayé  le  chemin  à  travers  les  rues 
pavoisées  de  votre  pittoresque  cité,  cette  foule  sympathique  groupée 
sur  notre  passage,  les  bannières  des  métiers  déployant  au  soleil  leurs 
éclatantes  couleurs,  la  voix  majestueuse  de  vos  bourdons  se  mêlant 
aux  gais  accents  du  carillon,  aux  sons  joyeux  des  fanfares  populaires, 
tout  cela  évoque  le  souvenir  de  quelque  prince  aimé  faisant  sa  joyeuse 
entrée  dans  sa  bonne  ville  de  Bruges. 

c<  Et  voici  que  par  une  délicate  attention,  cette  salle  somptueuse, 
ornée  par  la  main  de  l'un  de  nos  plus  grands  artistes,  livre  pour 
la  première  fois,  aux  regards  émerveillés,  sa  décoration  magnifique, 
rappelant  votre  glorieuse  histoire  et  votre  antique  hospitalité.  {Applau- 
dissements.) 

«  C'est,  certes,  une  heureuse  idée  du  peintre  d'avoir  rappelé  dans  cette 
vieille  sentence  qui  brille  là  devant  nous,  que  dès  longtemps  la  ville 
de  Bruges  accueillait  dans  ses  murs  tout  qui  voulait  commercer  avec 
ses  citoyens,  lui  assurant  le  respect  de  ses  droits,  la  sécurité  de  sa  per- 
sonne et  de  ses  biens,  le  traitant  en  ami  et  en  frère. 

(c  Ce  que  vous  faites  aujourd'hui  pour  nous  n*est  que  l'application  de 
cette  devise  et  nous  prouve  qu'en  matière  d'hospitalité  la  chaine  de 
vos  traditions  n'est  pas  rompue,  mais  a  résisté  à  toutes  les  vicissitudes 
de  votre  histoire. 

((  Vous  avez.  Monsieur  le  Bourgmestre,  salué  les  membres  de 
ce  Congrès  comme  les  représentants  les  plus  éminents  et  les  plus 
modernes  de  la  science  de  l'ingénieur,  et  pour  autant  que  cet  éloge 
s'adresse  aux  hôtes  distingués  des  divers  pays  du  monde  qui  nous 
font  l'honneur  de  prendre  part  à  nos  travaux,  vous  ne  vous  êtes  pas 
trompé. 

ce  II  vous  sera  d'autant  plus  agréable  d'apprendre  combien  le  Congrès 
tout  entier  admire  les  travaux  gigantesques  entrepris  pour  rendre  à 
votre  ville  sa  prospérité  d'autrefois. 

(C  Bruges  offre  un  spectacle  unique.  Tandis  qu'ailleurs  l'homme  s'est 
efforcé  de  repousser  les  assauts  de  la  mer,  ici  la  mer  a  fui  vos  murs. 
Et  l'on  a  vu  la  cité  poursuivre  la  mer,  au  prix  de  quels  efibrts!  la  pour- 
suivre à  travers  mille  obstacles,  s'acharner  à  la  rejoindre  malgré  les 
entraves  que  la  nature  ou  la  politique  lui  suscitèrent  tour  à  tour, 
l'atteignant  à  Damme,  à  l'Ecluse,  cherchant  à  l'atteindre  à  Ostende,  à 
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Nieuport  et  jusqu'à  Dunkerque,  avant  que  le  canon  de  Louis  XIV  n'eût 
séparé  vos  destinées. 

«  Après  bientôt  cinq  siècles  d'efforts,  voici  que  vous  allez  enfin  la 
rejoindre  à  l'endroit  même  qu'un  de  vos  enfants  les  plus  illustres, 
Lanceloot  Blondeel,  vous  signalait  il  y  a  trois  cents  ans! 

(c  Et  ces  peintures  magnifiques,  où  vous  n'avez  peut-être  songé  tout 
d'abord  qu'à  retracer  le  souvenir  du  passé,  apparaissent  à  nos  yeux 
comme  la  claire  vision  de  l'avenir.  Car  ce  n'est  pas  un  rêve,  la  ville 
maritime  s'élève!  Nous  l'avons  vue!  {Applaudissements.) 

«  Permettez-nous  de  la  saluer  de  nos  acclamations,  permettez-nous 
de  vous  dire  notre  admiration  pour  cette  ténacité  dans  la  poursuite  du 
résultat  désiré,  pour  cette  énergie  inlassable  dont  l'histoire  olfre  peu 
d'exemples. 

ce  Messieurs,  M.  le  Bourgmestre  a  rendu  hommage  à  quelques-uns  des 
principaux  initiateurs  ou  collaborateurs  de  ce  grand  œuvre.  Tous, 
n'est-ce  pas,  nous  nous  associons  aux  éloges  reconnaissants  qu'il  leur 
a  décernés. 

(c  II  en  est  un,  cependant,  qu'il  a  négligé;  il  faut  que  nous  réparions 
cet  oubli  qui  atteint  l'artisan  le  plus  méritant,  peut-être,  de  la  renais- 
sance maritime  de  Bruges. 

«  II  s'est  oublié  lui-même. 

(c  Eh  bien  !  dût  sa  modestie  être  blessée,  nous  dirons  ses  mérites, 
car  la  justice  a  le  pas  sur  la  modestie. 

«  Je  rappellerai  donc,  en  ce  moment,  ce  que  Bruges  n'oubliera 
jamais,  que  si  enfin  son  idéal  tant  caressé  est  sur  le  point  d'être 
réalisé,  c'est  à  M.  le  Bourgmestre  qu'elle  le  doit.  J'en  puis  fournir  le  î 

témoignage  personnel.  j 

<c  J'ai  vu,  depuis  des  années,  le  travail  journalier  du  bourgmestre,  | 

du  député,  allant  frapper  à  toutes  les  portes,  et  surtout  à  celle  du 
Trésor,  faisant  appel  aux  techniciens,  aux  financiers,  aux  hommes 
publics,  tâchant  d'intéresser  tout  le  monde  à  cette  œuvre,  y  réussissant 
au  point  de  la  faire  considérer  avec  raison  non  pas  comme  une  œuvre 
locale,  mais  comme  une  œuvre  nationale,  du  succès  de  laquelle  l'avenir 
même  du  pays  pouvait  dépendre. 

ce  Aucun  obstacle  n'a  réussi  à  l'arrêter:  ni  ceux  que  la  nature  dressait 
devant  lui,  ni  les  rivalités  possibles  d'autres  cités,  ni  les  difficultés 
créées  par  la  politique,  ni  celles  les  plus  redoutables  de  toutes,  résultant 
de  l'ignorance   ou  de  la  méconnaissance   du    but  qu'il  s'agissait  ^ 

d'atteindre. 

c<  Il  a  tout  vaincu,  il  a  vaincu  sans  se  presser  jamais,  par  une  action 
aussi  discrète  que  soutenue,  énergique  autant  que  douce.  A  chaque  ins- 


•  i 


—  667  — 

tant  de  cette  lutte  si  longue,  cet  homme  était  partout,  tandis  qu'il  n'appa- 
raissait presque  nulle  part,  il  a  tout  vaincu  :  le»  obstacles  en  les  ren- 
versant, ses  adversaires  sans  les  froisser.  Ce  fut  un  vrai  bonheur 
que  d'assister  à  son  triomphe  le  jour  où  la  Chambre  décréta  la 
construction  des  ports  de  Bruges,  et  l'un  des  meilleurs  souvenirs  de  ma 
carrière  parlementaire  sera  d'avoir  pu  combattre  à  ses  côtés  pour 
amener  ce  résultat. 

«  La  ville  de  Bruges  trouvera  dans  sa  grandeur  et  sa  fortune  qui,,  dès 
à  présent  s'annoncent,  la  récompense  de  ses  efforts. 

«  Elle  mérite  les  félicitations  et  l'admiration  de  tous  pour  l'exemple 
qu'elle  a  donné.  (Applaudissements.) 

(c  Elle  les  mériterait  même  si  les  résultats  ne  répondaient  pas  entiè- 
rement à  son  attente,  même  si  ses  espérances  étaient  eu  partie  déçues. 
Peut-être  dira-t-on  que  j'ai  tort  de  prononcer  ce  mot.  Ce  n'est  pas 
qu'il  marque  un  manque  de  confiance.  Je  crois  au  succès  de  la  gigan- 
tesque entreprise,  mais  je  veux  dire  que  son  trait  le  plus  saillant 
est  dans  le  mérite  de  ceux  qui  s'y  sont  consacrés,  que  sa  grandeur 
morale  domine  le  succès  matériel  qu'elle  promet.  Or,  c'est  par  la 
grandeur  morale  que  les  nations  deviennent  fortes  et,  quel  que  soit 
l'avenir  des  travaux  des  ports  de  Bruges,  la  génération  qui  en  a  été 
témoin  doit  s'incliner  devant  les  mérites  de  ceux  qui  les  ont  entre- 
pris. 

a  Monsieur  le  Bourgmestre,  Messieurs  les  Conseillers,  en  vous  disant 
ses  félicitations  et  ses  remerciments,  c'est  à  la  population  brugeoise 
tout  entière  que  le  Congrès  s'adresse.  Veuillez  être  notre  interprète 
auprès  d'elle,  vous  lui  direz  que  les  ingénieurs  du  monde  entier, 
représentés  ici  par  les  plus  éminents  d'entre  eux,  rendent  hommage  à 
ses  efforts,  applaudissent  à  ses  succès,  expriment  leur  confiance  dans 
son  avenir  et  forment  du  fond  du  cœur  les  vœux  les  plus  ardents 
pour  que  la  prospérité  et  la  gloire  de  votre  chère  cité  soient  à  la 
hauteur  de  son  courage  et  la  digne  récompense  du  bel  exemple  qu'elle 
a  donné  à  l'univers.  »  (Longs  applaudissements.) 

Ce  discours  chaleureux,  prononcé  d'une  voix  vibrante,  soulève  les 
acclamations  de  l'assistance. 

Puis,  la  réception  étant  terminée,  la  foule  des  congressistes  s'écoule 
pour  se  diriger  vers  les  Halles,  si  fameuses  dans  l'histoire  de  Bruges, 
où  a  lieu  le  banquet  offert  par  la  ville. 

Le  vieux  monument  a  fait  sa  toilette  des  grands  jours  ;  il  est  décoré 
de  trophées  et  de  drapeaux,  et  l'immense  salle  avec  ses  fleurs,  ses  ori- 
flammes et  ses  rangées  de  tables  aux  mille  couverts,  a  grande  allure, 
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ce  qui,  du  reste,  n*enlève  rien  à  l'appétit  des  congressistes,  vivement 
attisé  par  le  grand  atr  salin,  par  de  longues  marches  sur  les  chantiers 
et  p^r  de  longues  heures  de  jeûne. 

Sur  une  estrade  surélevée  est  installée  la  table  d'honneur  à  laquelle 
ont  pris  place  M.  le  Comte  Visart  de  Boearmé,  Bourgmestre  de  la  ville 
de  Bruges,  ayant  à  ses  côtés  M.  De  Bmyn,  Ministre  de  l'Agriculture  et 
des  Travaux  publics,  M.  le  Baron  Buzette,  Gouverneur  de  la  province, 
MH.  les  Présidents  généraux,  MM.  les  Présidents  du  Comité  de  patro- 
nage du  Congrès,  MM.  les  Membres  belges  et  étrangers  du  Bureau  du 
Congrès,  MM.  les  Présidents  des  Sections  du  Congrès,  MM.  les  Délégués 
du  Gouvernement  belge,  MM.  les  Présidents  et  Vice-présidents  des 
Comités  organisateurs,  MM.  Eonse,  Baron  de  Crombmgghe  et  Ad.  De 
Clercq,  Échevins  de  la  ville  de  Bruges,  M.  Coisean,  Entrepreneur  des 
travaux  des  ports  de  mer,  M.  0.  Van  Nieawenhnyse,  Président  de  la 
Compagnie  des  installations  maritimes  de  Bruges  et  de  l'Union  syndi- 
cale de  Bruges,  M.  Emile  Cousin,  Directeur  des  travaux  des  ports  de 
mer,  les  autorités  membres  du  Congrès,  parmi  lesquelles  MM.  les  Séna- 
teurs et  Membres  de  la  Chambre  des  Représentants,  MM.  les  Adminis- 
trateurs  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  MM.  les  Ingénieurs  des  ponts  et 
chaussées  en  service  à  Bruges,  M.  J.  Strabbe,  Administrateur  de  la 
Compagnie  des  installations  maritimes  de  Bruges,  MM.  les  Conseillers 
communaux  De  Brouwer,  Verhoef,  Van  Hontryve,  Muais,  Léon  De 
Wulf,  Schramme,  Eyelandt,  M.  Thooris,  Secrétaire  communal,  M.  Da- 
gardjrn.  Receveur,  communal,  MM.  Dumon  de  Menten  et  Van  Veste- 
Sabot,  Membres  de  la  Direction  de  l'Union  syndicale  de  Bruges,  etc. 

Quelques  dames,  les  vaillantes  qui  ont  suivi  le  Congrès  et  qui  par- 
tagent ses  travaux,  ont  également  été  invitées  à  s'asseoir  à  la  table 
d'honneur. 

A  l'heure  des  toasts,  M.  le  Comte  A.  Visart  de  Boearmé  se  lève  et, 
devant  l'assemblée  debout,  prononce  le  discours  suivant  : 

(c  Mesdames  et  Messieurs, 

(c  Je  remplis  un  devoir  et  j'obéis  à  un  sentiment  que  vous  partagez 
tous,  sans  doute,  en  vous  proposant  un  toast  respectueux,  mais 
enthousiaste,  à  S.  M.  Léopold  II,  Roi  des  Belges,  qui  à  daigné  accepter 
le  Haut  Patronage  du  Congrès  de  navigation.  (Longues  dcclamations.) 

«  La  Belgique  possède  un  souverain  qui,  dans  toutes  nos  réunions 
civiques,  est  justement  acclamé  comme  là  personnification  de  la  Patrie, 
le  modèle  des  Rois  constitutionnels,  le  défenseur  le  plus  ferme  de 
l'ordre  et  de  la  liberté,  le  promoteur  le  plus  actif  de  tous  les  grands 
intérêts  nationaux. 
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ce  Digne  successeur  de  Léopold  I**',  il  a  acquis  un  prestige  qui 
rayonne  bien  au  delà  des  limites  étroites  de  la  Belgique.  Hais,  Mes- 
sieurs, c'est  surtout  au  sein  du  Congrès  de  navigation  qu'il  convient  de 
rendre  hommage  à  notre  Souverain.  Depuis  qu'il  est  Roi  et  même 
avant  d'être  monté  sur  le  trône,  il  a  eu  une  préoccupation  incessante 
et  ardente  :  l'extension  du  commerce  et  de  la  navigation,  le  dévelop- 
pement de  nos  relations  maritimes  avec  les  pays  qui  nous  entourent 
et  avec  tous  les  pays  d'outre-mer.  Il  veut  une  Belgique  aussi-  grande 
que  ses  propres  conceptions,  aussi  active  que  son  propre  esprit.  C'est 
la  pensée  caractéristique  de  ce  règne  étonnant  que  couronne  et  glorifie 
à  jamais  le  succès  de  la  gigantesque  entreprise  africaine. 

<c  Le  Roi,  ennemi  du  repos,  a  plus  qu'aucun  de  nous,  Messieurs, 
navigué  sur  tous  les  océans  et  parcouru  l'univers.  Le  sillon  de  son 
vaisseau  ferait  plus  d'une  ceinture  au  monde.  Mais  tous  ces  voyages 
lointains  avaient  un  objet  dommant  et  unique  :  chercher  et  amener  à 
l'industrie  et  au  commerce  de  nouvelles  relations  et  de  nouveaux 
débouchés. 

ce  Léopold  II  ne  se  lasse  pas  d'apporter  à  son  pays  des  éléments  de 
grandeur  et  de  prospérité,  et  il  nous  contraint  en  quelque  sorte  à 
suivre  son  pas  rapide  dans  la  voie  du  progrès. 

(c  Messieurs,  depuis  trente  ans,  il  a  été  exécuté  dans  les  canaux,  les 
fleuves  et  les  ports  de  la  Belgique  plus  de  travaux  et  de  transforma- 
tions que  depuis  le  commencement  du  siècle  et  à  l'origine  de  toutes  ces 
choses  grandes  et  utiles,  dont  les  autres  pays  maritimes  profitent 
autant  que  nous,  nous  trouvons  la  pensée  inspiratrice  et  l'initiative 
puissante  du  Roi.  Les  travaux  de  Bruges  aussi  sont  la  réalisation  d'une 
grande  parole  prononcée  par  lui  à  l'inauguration  des  installations 
maritimes  de  Cand,  en  1881,  où  il  a  décrété  pour  ainsi  dire  que  notre 
littoral  admirablement  situé,  ne  pouvait  se  passer  longtemps  d'un  port 
en  eau  profonde,  accessible  en  tout  temps  aux  escales  de  tous  les 
navires. 

«  Bruges  non  moins  qu'Anvers,  Gand  et  Ostende,  devra  au  Roi  une 
éternelle  reconnaissance.  (Applaudissements,) 

(c  Messieurs,  j'ai  l'honneur  de  vous  proposer  un  toast  enthousiaste 
à  la  gloire  et  à  la  prospérité  du  Roi  et  de  la  famille  royale,  et  spéciale- 
ment encore  de  S.  A.  R.  le  prince  Albert  de  Belgique,  Président 
d'honneur  du  Congrès,  dont  les  nobles  sentiments,  les  grandes  qua- 
lités et  la  sollicitude  déjà  bien  connus  pour  tous  les  intérêts,  sont 
l'espérance  de  la  Belgique. 

ce  Puisse  la  Providence  protéger  toutes  leurs  destinées  unies  à  celles 
de  la  Patrie.  »  (Longs  applaudissements.) 


—  670  — 

Après  les  applaudissements  qui  ont  accueilli  ce  toast  chaleureux, 
M.  le  Ifloiniefln  ocNmtiniie  en  ces  termes  : 


a  Mesdames  et  IfassuoRS» 

c(  Le  Bourgmestre  de  Bruges  craint  d'abiiaer  de  votre  bienveillante 
attention  en  prenant  encore  la  parole.  {Protestt^iians.} 

(c  Cependant  il  commettrait  un  acte  d'ingratitude,  sll  ne  pc»iii^ 
maintenant  un  toast  chaleureui^  et  convaincu  à  la  prospérité,  au  sueeès 
et  à  l'avenir  fécond  et  glorieux  du  Congrès  de  navigation. 

ce  En  effet,  Messieurs,  votre  excursion  à  Bruges,  votre  visite  de  nos 
ports  en  voie  d'exécution  et  votre  séjour  dans  cette  ville  ont  été  pour 
tous  nos  concitoyens  et  spécialement  pour  l'administration  commu- 
nale une  immense  satisfaction.  Nous  vous  avons  accueillis  avec  une 
vive  sympathie  en  donnant  à  cette  réception  le  caractère  de  vraies  fêtes 
publiques  autant  que  le  permettait  la  nature  sérieuse  de  vos  travaux. 
Soyez  certains  cependant,  que  ce  que  vous  avez  vu  et  entendu  n'est 
qu'une  faible  expression  des  sentiments  des  Brugeois  à  votre  égard. 
Ils  savent  tous,  en  effet,  que  votre  présence  et  l'attention  de  votre 
grande  et  imposante  assemblée  consacrée  aux  ports  de  Bruges  sont  un 
témoignage  solennel  de  l'intérêt  et  de  l'importance  nationale  et  inter- 
nationale de  nos  travaux.  {Marques  (Tadhésion,) 

a  \ous  replacez  moralement  Bruges  au  rang  des  grandes  cités  mari- 
times et  vous  lui  promettez  un  avenir  digne  de  son  passé.  (Applau- 
dissements.) 

«  Messieurs,  en  présence  de  vos  grandes  assemblées,  l'esprit  se 
reporte  involontairement  à  cette  grande  institution  d'autrefois,  la 
Ligue  hanséatique,  qui  avait  fini  par  être  une  alliance  pacifique  de 
toutes  les  grandes  villes  commerciales  de  l'Europe  occidentale,  y  com- 
pris la  France  et  l'Espagne. 

«  Bruges,  de  même  que  Lubeck,  était  un  des  centres  principaux  de 
la  Hanse  et  peut-être,  dans  cet  hôtel  de  ville  où  j'ai  eu  l'honneur  de 
vous  recevoir  tout  à  l'heure,  ont  jadis  délibéré,  en  dépit  des  haines  et 
des  luttes  qui  divisaient  les  nations,  les  délégués  de  Hambourg,  de 
Brème  et  de  Cologne,  avec  ceux  de  Londres,  de  Dunkerque,  de  Rouen, 
de  Marseille  et  de  Barcelone. 

«  Vos  Congrès,  Messieurs,  sont  comme  une  image  moderne  et  plus 
vaste  de  la  Ligue  hanséatique  d'autrefois. 

(c  L'esprit  qui  vous  anime  est  le  même,  mais  les  services  que  vous 
rendez  sont  beaucoup  plus  grands  encore,  puisque  les  besoins  et  les 
moyens  de  transport  entre  les  pays  ont  centuplé  d'importance, 
a  Si  les  Congrès  internationaux  étaient  une  chose  nouvelle,  c'est 
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pour  la  navigation  qu'il  aurait  fallu  les  inventer.  C'est  dans  cette 
matière  surtout  que  la  solidarité  humaine  est  nécessaire  et  manifeste. 
La  mer  et  les  fleuves  sont  un  domaine  commun  où  nous  devons  tous 
nous  rencontrer,  jouir  des  mêmes  avantages  et  bénéficier  des  mêmes 
progrès. 

ce  Nos  ports  sont  faits  pour  les  autres  nations  comme  pour  nous,  et 
nous  souffrons  tous  si  un  seul  pays  maritime  ne  peut  pas  se  développer 
et  grandir  comme  nous-mêmes. 

<(  Le  simple  producteur  voit  trop  souvent  dans  l'étranger  un  rival 
dangereux,  sinon  un  ennemi,  et  considère  la  marchandise  étrangère 
comme  une  invasion  funeste. 

((  Le  commerçant  et  le  navigateur  et,  avec  eux,  les  habitants  et  les 
délégués  des  villes  maritimes  ne  craignent  ni  l'inondation  des  pro- 
duits, ni  la  crise  d'abondance.  Une  forêt  de  mâts  et  même  de  cheminées 
de  steamers  est  un  beau  coup  d'œil  pour  eux.  Ils  ne  demandent  que  la 
liberté,  la  suppression  des  obstacles  et  des  distancés,  le  monde  ouvert 
devant  eux,  c'est-à-dire  un  idéal  qui  est  le  but  et  la  raison  d'être  des 
Congrès  de  navigation. 

(c  Messieurs,  puissent  vos  Congrès,  après  cette  septième  session  qui 
donnera  de  si  grands  résultats,  devenir  une  institution  permanente  et 
définitive  se  développant  sans  cesse,  appelant  à  elle  tous  les  concours 
et  assurant  l'union,  la  paix  et  la  prospérité  universelles  !  »  [Longs  applau- 
dissements.) 

M.  De  Rote,  Président  général  du  Congrès,  prend  la  parole  en  ces 
termes  : 

ce  Mesdames  et  Messieurs, 

<(  Je  ressens  vivement  l'honneur  qui  m'échoit  de  prendre  la  parole 
au  nom  des  membres  du  Vil*  Congrès  international  de  navigation. 
Je  croyais  que  notre  Président  d'honneur,  M.  le  Ministre  de  l'Agricul- 
ture et  des  Travaux  publics,  allait  répondre  au  toast  que  M.  le  Bourg- 
mestre de  Bruges  vient  de  porter'  au  Congrès.  Puisqu'il  veut  bien  me 
laisser  l'honneur  de  parler  ici  en  votre  nom  à  tous,  je  prie  M.  le  Bourg- 
mestre de  Bruges  d'agréer  nos  vifs  remerciements  pour  les  paroles  si 
cordiales  qu'il  nous  a  adressées. 

ce  Je  puis  reprendre  mon  speech  de  ce  matin  au  point  où  je  l'avais 
lais'sé,  lorsque,  au  moment  de  nous  mettre  en  roule  pour  visiter  les 
chantiers  du  port  de  Heyst,  ou  plutôt  de  Zeebrugge,  je  vous  disais  qu'il 
ne  s'agissait  pas  de  vaines  paroles,  mais  d'actes,  attendu  que  MM.  Coi- 
seau  et  Cousin  étaient  avant  tout  des  hommes  d'action.  Vous  aurez  pu 


—  672  — 

juger  par  vous-mêmes  de  la  vérité  de  mon  affirmation,  car  tous  vous 
aurez  été,  comme  moi,  charmés,  je  pourrais  dire  émerveillés,  de  la 
visite  que  nous  avons  faite.  Il  serait  impossible  de  trouver  des  chan- 
tiers plus  admirablement  organisés,  et  cela  vous  est  un  sûr  garant  du 
succès  que  l'avenir  réserve  aux  importants  travaux  que  MM.  Coiseau  et 
Cousin  ont  entrepris,  en  vue  de  doter  Bruges  des  installations  mari- 
times qui  sont  appelées  à  lui  donner  une  vie  nouvelle. 

ce  Dans  son  magistral  discours  d'hier,  à  l'ouverture  solennelle  de 
notre  Congrès,  mon  émineht  Collègue  à  la  présidence,  M.  Helleputte, 
vous  a  rappelé  la  devise  célèbre  qui  se  lit  au  fronton  de  la  Maison  de  la 
Marine  à' Brème  :  a  II  est  nécessaire  de  naviguer,  il  n'est  pas  nécessaire 
de  vivre.  »  Cette  fière  et  énergique  devise  est  juste,  appliquée  aux 
hommes  considérés  isolément.  Elle  ne  l'est  pas,  appliquée' à  une  ville 
comme  Bruges,  ou  du  moins  il  faut  légèrement  la  modifier,  car  Bruges 
veut  vivre,  Bruges  doit  vivre.  Mais  Bruges  ne  peut  vivre  qu'à  la  condi- 
tion de  naviguer.  Pour  Bruges  donc,  «  il  est  nécessaire  de  naviguer, 
parce  qu'il  est  nécessaire  de  vivre...  »  C'est  ce  que  je  me  disais,  en 
lisant  l'intéressante  brochure  que  nous  a  distribuée  la  Compagnie 
d'exploitation  des  ports  de  Bruges,  brochure  qui  porte  la  signature  de 
M.  Nyssens-Hart.  C'est  ce  que  je  me  disais  encore,  en  entendant  le 
discours  de  H.  le  Bourgmestre  de  Bruges.  De  part  et  d'autre,  on  rap- 
pelait la  lutte  ardente,  infatigable,  implacable  que  Bruges  avait  sou- 
tenue durant  des  siècles  contre  les  forces  de  la  nature  qui  ensablaient 
ses  communications  avec  la  mer. 

.  «  M.  le  Bourgmestre  de  Bruges  a  bu  au  Congrès  international  de 
navigation.  Ses  éloges  sont  mérités.  Nous  ne  pouvons  oublier  que,  le 
mardi  26  mai  1885,  le  premier  Congrès  international  de  navigation 
s'est  transporté,  comme  aujourd'hui,  à  Bruges  et  à  Heyst,  pour^visiter 
l'emplacement  projeté  du  port  d'escale  de  Zeebrugge.  De  même  que 
pour  les  installations  maritimes  de  Bruxelles,  dont  je  vous  entrete- 
nais avant-hier  à  Thôtel  Ravenstein,  les  promoteurs  de  Tidée  de 
Bruges  port-de-mer  ont  cherché  et  trouvé  dans  le  Congrès  interna- 
tional de  navigation  les  lumières  et  l'appui  moral  nécessaires  à  la 
réussite  de  l'œuvre. 

a  £n  longeant  tantôt.  Mesdames  et  Messieurs,  le  nouveau  canal 
rectiligne  tracé  entre  la  ville  de  Bruges  et  son  port  à  la  mer;  —  en 
admirant  le  parallélisme  impeccable  de  ses  berges;  —  il  m'est  revenu 
à  l'esprit  le  souvenir  de  l'échappée  si  poétique,  dans  les  régions 
éthérées,  de  M.  Viette,  alors  Ministre  des  Travaux  publics  de  France, 
dans  son  discours  d'ouverture  du  Congrès  de  navigation  tenu  à 
Paris  il  y  a  quelques  années.  M.  Viette  rappelait  que,  avec  les  yeux 
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de  la  science,  on  aperçoit,  à  la  surface  de  la  planète  Mars,  des  tranchées 
symétriques  dont  les  berges  présentent  un  parallélisme  parfait. 

(c  Ces  lignes,  d'une  impeccable  correction,  disait  M.  Viette,  ne 
portent  certainement  pas  le  sceau  de  la  capricieuse  nature  :  'elles 
décèlent  une  école  polytechnique.  Avec  la  même  rigueur  de  déduction, 
je  crois  pouvoir  ajouter  que,  si  Mars  a  une  école  polytechnique,  elle  a 
aussi  des  astronomes;  que  ces  astronomes  ont  des  télescopes,  et  que, 
depuis  quelques  mois,  ils  doivent  avoir  découvert,  avec  stupéfaction, 
deux  stries  nouvelles,  d'un  impeccable  parallélisme,  à  la  surface  de 
la  planète  la  Terre.  Se  doutent-ils  que  ce  sont  les  berges  du  nouveau 
canal  de  Bruges  à  la  mer?  Quoi  qu'il  en  soit,  souhaitons  que  leurs 
lunettes  deviennent  de  plus  en  plus  parfaites  et  qu'ils  puissent,  d'ici  à 
une  couple  d'années,  apercevoir,  se  mouvant  entre  les  stries  parallèles, 
de  petits  points  noirs  qui  ne  seront  autres  que  les  gros  navires  circu- 
lant dans  le  nouveau  canal  et  venant  apporter  à  Bruges  la  prospérité 
et  la  richesse. 

«  Je  lève  mon  verre.  Mesdames  et  Messieurs,  et  je  vous  convie  à  lever 
les  vôtres,  à  la  prospérité  de  la  ville  de  Bruges  et  de  ses  installations 
maritimes,  —  à  Bruges  port  de  mer!  »  {Vifs  applaudissements.) 

S.  Exç.  M.  ScholtK,  Vice^président  du  Congrès  pour  l'Allemagne, 
parle  au  nom  des  membres  étrangers  : 

«  C'est  pour  moi  un  bonheur  tout  particulier  de  pouvoir  vous  expri- 
mer, à  vous  Monsieur  le  Bourgmestre,  et  à  tous  les  représentants  de 
la-ville  de  Bruges,  au  nom  des  membres  étrangers  du  Congrès  de  navi- 
gation, nos  remerciements  les  plus  chaleureux  pour  l'accueil  cordial  ^ 
et  honorable  qui  nous  est  fait. 

«  En  parcourant  tantôt,  sous  la  conduite  de  ses  édiles,  les  rues  de 
Bruges  si  brillamment  parées,  nous  avons  tous  évoqué  l'image  de  l'an- 
cienne et  glorieuse  cité  commerciale,  de  la  fière  Venise  du  Nord.  Nous 
avons  dû  nous  dire  en  même  temps  que,  soumis  aux  vicissitudes 
comme  tout  ce  qui  est  terrestre,  la  gloire  et  l'éclat  de  Bruges  se  sont 
évanouis  lorsque  la  ville  a  perdu  son  accès  direct  à  la  mer,  et  que  les 
efforts  incessants  de  ses  habitants,  en  vue  de  reconquérir  l'ancienne 
prospérité,  sont  restés  très  longtemps  sans  résultat.  Mais  aujourd'hui, 
l'espoir  renaît  :  grâce  à  l'appui  de  l'État  et  de  la  Province,  l'exécution 
des  travaux  qui  doivent  rendre  à  Bruges  son  accès  direct  à  la  mer  est 
assurée  et  déjà  entamée. 

«  Permettez-moi  d'exprimer  le  vœu  que  les  projets  dressés  ré- 
pondent au  but  à  atteindre,  que  les  travaux  commencés  se  terminent 
heureusement  et  que  les  espérances  que  Bruges  attache  à  cette  entre- 
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prise  se  réalisent  en  tous  points.  Nous  vidons  nos  verres  à  la  résur- 
rection et  4  la  prospérité  de  la  belle  ville  de  Bruges. 
<(  Hoeh  !  Hoch  !  Hoch  !  »  {Vifs  applaudmements.) 

Pendant  ces  discours,  un  grand  nombre  de  membres  se  sont  rappro- 
chés de  la  table  d'honneur  et  félicilent  les  orateurs. 

Bientôt  après,  le  signal  du  départ  est  donné.  En  groupe,  les  congres- 
sistes se  rendent  à  la  gare.  Ils  ne  tarissent  pas  d'éloges  sur  l'accueil 
qu'ils  ont  reçu  et  la  solennité  réellement  impressionnante  de  cette 
réception,  qui  était  bien  en  rapport  avec  le  caractère  de  la  ville.  Beau  • 
coup  de  remerciements  sont  dus  A  tous  les  organisateurs.  Un  comité 
local  a  pourvu  à  tous  les  détails  de  ces  Têtes.  H.  l'Ëchevin  Baron  de 
Crombru^he  en  a  été  le  président  infatigable.  Il  était  assisté  dans  sa 
tâche  par  HH.  Léon  De  Wuif,  Joseph  Scbramme,  Conseillers,  Charles 
De  Wuir,  Directeur  des  travaux  de  la  ville  et  par  M.  Gilleman,  Chef  du 
bureau  d'hygiène,  Secrétaire. 

A  Ostende. 

A  i  heures,  exactement,  le  train  spécial  t]uitte  Bruges  et  arrive  à 
Ostende  également  à  l'heure  ttxée  par  le  programme,  i  h.  20. 

C'est  la  dernière  étape  de  cette  journée  bien  remplie  et  chacun  a 
hâte  de  prendre  un  peu  de  repos.  Le  cortège  n'est  plus  dirigé,  embri- 
gadé ;  il  s'éparpille.  Nous  ne  trouvons  plus  ici,  d'ailleurs,  la  bruyante 
et  exubérante  gaité  de  Bruges  la  flamande  et  sa  double  haie  de  curieux 
enthousiastes.  Nous  sommes  dans  la  ville  balnéaire,  la  ville  de  luxe  et 
ftà  population  cosmopolite  ne  prête  que  peu  d'attention  à  la  foule  iné- 
légante des  congressistes  poussiéreux. 

La  réception  n'a  lieu  qu'à  S  heures.  L'heure  est  un  peu  tardive  et 
nombre  d'excursionnistes  ont  gagné  au  plus  vite  la  digue  pour  y 
humer  une  brise  rafraîchissante,  chai^  d'eiHuves  salines. 

Une  centaine  de  personnes  se  rendent  à  l'hiJtcl  de  ville  oii  ils  soot 
reçus  par  H.  Pieten,  Bourgmestre  de  la  ville  d'Ostende,  entouré  des 
membres  du  Collège  échevinal.  H.  D«  Smet  da  Naeyer,  Ministre  des 
Finances,  Chef  du  cabinet,  en  ce  moment  en  villégiature  à  Ostende, 
assiste  à  la  réception. 

H.  le  Bourgmestre  Pisten  prononce  le  discours  suivant  : 

«  Messieurs, 
«  C'est  à  la  vogue  toujours  croissante  de  notre  station  balnéaire  que 
nous  devons  aujourd'hui  l'honneur  de  recevoir  les  membres  du  Con- 
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grès  de  navigation,  venus  en  Belgique  pour  discuter  les  travaux  inté- 
ressant le  commerce  et  la  navigation. 

«  Nous  apprécions  hautement  l'insigne  honneur  que  vous  nous 
faites  en  venant  passer  quelques  heures  parmi  nous. 

€(  Si  notre  ville  n'offre  actuellement  que  peu  d'attraits  au  point  de 
vue  spécial  qui  vous  occupe,  nous  avons  la  conviction  que  lorsqu'un 
nouveau  Congrès  vous  ramènera  sur  notre  plage,  vous  trouverez  des 
installations  maritimes  donnant  satisfaction  anx  exigences  de  l'art  de 
l'ingénieur  et  du  commerce. 

«  Nous  avons  la  certitude  que  notre  nouvel  outillage  contribuera 
au  développement  commercial  de  notre  port,  qui  a  subi,  grâce  au 
Gouvernement  de  S.  M.  le  Roi,  grâce  au  concours  d'hommes  éminents, 
d'heureuses  transformations. 

«c  La  visite  de  notre  station  balnéaire  est  le  complément  indispen- 
sable de  tout  Congrès.  Il  suffit  de  jeter  un  rapide  coup  d'oeil  sur  notre 
plage  pour  être  convaincu  des  multiples  avantages  que  nous  offrons  à 
l'étranger. 

«  Puissiez-voQS,  Messieurs,  emporter  de  votre  trop  court  séjour  un 
souvenir  durable.  C'est  le  vœu  que  je  me  permets  de  vous  adresser  au 
npm  de  la  population  ostendaise  tout  entière.  »  {Applaudissements.) 

M.  HeUeputte,  Président  général  du  Congrès,  répond  en  ces  termes  : 

ce  Monsieur  le  Bourgmestre, 

«  C'est  le  privilège  de  la  mer  d'offrir  à  nos  regards  des  spectacles 
aussi  séduisants  que  variés. 

«  Tantôt  calme  et  souriante,  elle  nous  appelle,  elle  nous  séduit,  et 
notre  barque  glisse,  légère,  sur  le  miroir  des  eaux;  tantôt  des  vague- 
lettes ourlées  de  blanche  écume  rident  sa  surface  et  nous  envoient  une 
douce  brise  comme  les  palettes  d'un  éventail  élégamment  agité;  tantôt, 
donnant  libre  cours  à  ses  énergies  sauvages,  elle  se  dresse  contre 
l'homme,  elle  menace  le  navire  qui  le  porte,  le  sol  qu'il  habite,  et 
l'oblige  à  faire  appel  â  toutes  les  ressources  de  son  génie  pour  défendre 
ses  jours  menacés;  toujours  elle  est  belle,  toujours  merveilleuse,  et  je 
ne  sais,  en  vérité,  si  l'âpre  jouissance  du  péril  maîtrisé,  lorsque,  l'œil 
fixé  sur  l'horizon  sombre,  la  main  à  la  voile  ou  à  la  barre,  l'homme 
domine  la  fureur  déchaînée  des  flots,  ne  surpasse  pas  le  plaisir  de  se 
sentir  mollement  bercé  sur  une  mer  que  rien  ne  trouble. 

ce  Dans  sa  visite  au  littoral,  le  Congrès  lui  aussi  est  le  témoin  de 
spectacles  variés.  Ce  matin,  il  voyait  le  talent  de  l'ingénieur  élever 
sur  une  plage  naguère   esseulée   des   constructions  gigantesques. 
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destinées  à  recevoir  bientdt  l'afflux  du  monde  commerçant  et  tra- 
vailleur. 

«  Ce  soir,  c'est  dan^  la  cité  préférée  du  monde  élégant  qu'il  se 
trouve  réuni.  Au  mouvement  du  travail  a  succédé  l'animation  de  la 
foule  qui  se  distrait. 

tf  Ici  comme  là,  il  reçoit  l'accueil  le  plus  sympathique,  et  c'est  sous 
son  aspect  le  plus  hospitalier  que  la  mer  lui  apparaît. 

(c  Vous  êtes  trop  modeste,  Monsieur  le  Bourgmestre,  en  nous  disant 
que  votre  ville  ne  nous  offre  que  peu  d'attraits.  Tous  nous  apprécions 
l'importance  des  villes  balnéaires,  villes  où  l'esprit  se  repose,  à  notre 
époque  de  labeur  intellectuel  intense.  Nous  savons  que  si  les  cerveaux 
parfois  surmenés  ne  pouvaient  venir  se  détendre  dans  ces  séjours 
enchanteurs,  notre  siècle  ne  serait  pas  capable  du  travail  colossal  qu'il 
fournit. 

ce  Nous  savons  aussi  qu'Ostende  n'épargne  aucun  effort  pour  main- 
tenir le  rang  qu'elle  occupe  parmi  ses  rivales,  le  tout  premier,  et 
continuer  de  mériter  la  réputation  qu'elle  a  conquise. 

((  Voici  cependant,  vous  l'annonciez  à  l'instant,  qu'elle  veut  acquérir 
un  intérêt  nouveau  et  qu'elle  aspire  à  devenir  également  un  port  com- 
mercial important. 

«  L'homme  éminent  qui  se  trouve  à  la  tête  du  Gouvernement  de 
Sa  Majesté  et  qui  nous  fait  le  grand  honneur  d'assister  à  cette  réception, 
l'a  puissamment  aidée  à  réaliser  ses  désirs. 

«  Le  Congrès  forme  les  vœux  les  plus  ardents  pour  que  ces  initia- 
tives soient  récompensées  par  le  succès.  La  Belgique  sera  dotée  ainsi 
d'un  ensemble  de  ports  unique,  si  l'on  considère  l'exiguité  de  son  terri- 
toire, et  le  port  d'Ostende  viendra  compléter  Anvers  et  Bruxelles, 
ports  de  transit  et  de  pénétration,  Zeebrugge,  port  d'escale,  et  Gand, 
port  industriel. 

«  Monsieur  le  Bourgmestre,  puisse  le  port  d'Ostende  répondre  aux 
désirs  de  ses  créateurs  et  augmenter  encore  la  prospérité  et  la  richesse 
de  la  belle  cité  aux  destinées  de  laquelle  vous  présidez!  »  {Vifs  applau- 
dissements,) 

La  réception  avait  lieu  dans  la  grande  salle  du  bel  hôtel  de  ville, 
que  Ton  désigne  aussi  sous  le  nom  de  Casino  et  qui  sert  en  même 
temps  de  local  des  fêtes  et  de  musée.  La  magnifique  décoration  toute 
moderne  de  cet  édifice  attire  l'attention  des  congressistes  qui  admirent 
les  belles  toiles  de  la  galerie  de  peinture. 

L'heure  de  la  promenade  a  sonné,  les  congressistes  flânent  bientôt 
le  long  de  la  digue  et  les  plus  aventureux  poussent  au  loin  jusque 
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Marîakerke.  Le  temps  est  délicieux  jusqu'à  la  fin  de  la  journée  et  Ton 
admire  la  mer  superbe  pendant  que  les  derniers  rayons  de  soleil  la 
font  étinceler  et  que  peu  à  peu  le  soir  tombe. 

A  7  heures,  un  concert  est  offert  au  Kursaal  aux  membres  du  Con- 
grès, qui  s'y  rendent  fort  nombreux.  L'édilité  d'Ostende,  fort  aimable 
et  gracieuse,  a  fait  engager  pour  la  soirée  des  artistes  de  mérite  et 
c'est  à  regret  que  l'on  voit  venir  l'heure  du  départ. 

A  8  h.  20,  le  train  spécial  quitte  Ostende  et  nous  emporte  vers 
Bruxelles  où  nous  arrivons  à  l'heure  fixée  sans  autre  incident. 


MERCREDI  27  JUILLET. 

Aujourd'hui  l'on  travaille  durant  toute  la  journée.  Matin  et  après- 
midi,  les  Sections  siègeiit  longuement,  car  l'ordre  du  jour  est  très 
chargé. 

C'est  le  soir  seulement  que  tous  les  membres  se  retrouvent  pour  se 
rendre  à  la 


Réception  chez  M.  Somzée,  Président  du  Comité  de  patronage. 

De  toutes  les  réceptions  particulières  organisées  en  l'honneur  de 
MM.  les  membres  du  Congrès  de  navigation,  aucune  ne  dépasse  celle-ci 
pour  la  richesse  et  la  magnificence  du  cadre.  L'hôtel  de  M.  Somzée 
n'est  pas  une  habitation  ordinaire,  c'est  un  musée  des  plus  remar- 
quable par  le  nombre,  la  variété  et  la  valeur  des  œuvres  d'art  qui  y 
sont  accumulées.  La  collection  de  M.  Somzée  a  sa  réputation  faite 
auprès  des  connaisseurs;  mais,  pour  beaucoup  de  membres  du  Con- 
grès de  navigation,  cette  visite  est  une  révélation.  Tous  se  promènent 
émerveillés  dans  les  vastes  salles,  examinant  longuement  les  tableaux 
de  maître,  les  marbres  antiques,  les  gobelins,  les  poteries  précieuses, 
les  médailles,  les  bronzes  et  les  objets  d'art  de  toute  nature  semés 
partout  à  profusion  ;  le  goût  artistique  qui  a  présidé  à  la  collection  de 
ces  richesses  est  l'objet  des  témoignages  les  plus  flatteurs. 

M.  Somzée  a  présidé  le  I*^  Congrès  de  navigation,  tenu  à  Bruxelles 
en  1885.  Placé  à  la  tête  du  Comité  de  patronage  du  Congrès  actuel, 
il  a  pris  grand  intérêt  à  ses  travaux;  il  est  même  l'auteur  de  l'une 
des  communications  distribuées  aux  membres  et  qui  a  pour  sujet 
l'exposé  d'un  moyen  destiné  à  prévenir  et  à  éviter  les  abordages  en  mer. 
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A  plusieurs  titres,  la  réception  de  M.  Somzée  devait  être  un  succès. 
Aussi  l'assistance  est-elle  nombreuse.  M.  Somzée  et  les  membres  de  sa 
famille  se  sont  vraiment  multipliés  pour  faire  les  honneurs  de  leur 
hdtely  adresser  à  chacun  des  paroles  aimables  et  répondre  aux  mille 
questions  qui  leur  étaient  faites  sur  les  richesses  de  leur  musée.  M.  le 
Ministre  De  Bruyii  s'est  fait  un  devoir  d'assister  à  la  réception,  ainsi 
que  plusieurs  membres  du  corps  diplomatique.  La  fête  est  fort  bril- 
lante, excellente  musique,  buffet  abondant  et  finement  servi  ;  il  est 
très  tard  quand  on  songe  à  se  séparer. 


JEUDI  28  JUILLET. 

Le  programme  ne  prévoit  rien  avant  midi,  mais  le  Bureau  du  Con- 
grès profite  de  ce  répit  pour  tenir  une  réunion  privée  où  l'on  discute 
les  moyens  de  rendre  permanente  l'institution  des  Congrès  de  naviga- 
tion. 

EXCURSION  A  ANVERS. 

Les  excursionnistes  se  sont  réunis  en  foule  à  la  gare  du  Nord,  plus 
nombreux  qu'ils  n'étaient  lors  de  l'excursion  à  Bruges.  A  l'heure  dite, 
610  membres  attendent  sur  le  quai  prêts  à  partir.  70  autres  participants 
nous  rejoindront  à  Anvers.  C'est  donc  au  nombre  de  680  que  les  con- 
gressistes prennent  part  à  la  visite  de  la  métropole  maritime  belge. 

Les  dispositions  prises  au  départ  sont  les  mêmes  que  pour  l'excur- 
sion de  Bruges;  mais,  étant  donné  le  grand  nombre  de  voyageurs  et 
instruite  par  l'expérience,  l'Administration  des  Chemins  de  fer  a  jugé 
prudent,  cette  fois,  de  former  deux  trains  qui  se  suivent  à  cinq  minutes 
d'intervalle.  Le  départ  a  lieu  àd2  h.  43  et  13  h.  48.  On  arrive  à  Anvers 
(Est)  à  13  h.  38  et  13  h.  43. 

L'entrée  de  la  nouvelle  gare  et  de  ses  accès,  où  les  ouvrages  d'art  se 
succèdent  sans  interruption,  l'aspect  du  grand  hall,  dont  les  fermes 
sont  à  trois  articulations,  forment  un  premier  sujet  d'examen  et  de 
discussion. 

Oh  jette  un  dernier  coup  d'œil  aux  imposantes  fondations  des  bâti- 
ments en  construction  et,  selon  le  programme,  on  se  rend  pédestrement 

A  rhOtel  de  viUe. 

Le  groupe  interminable  des  congressistes,  tous  arborant  les  mêmes 
insignes  et  les  mêmes  couleurs, défile  en  long  cortège, accueilli  surtout 
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son  parcours  avec  la  plus  grande  déférence  et  la  plus  grande  sympathie. 

A  rentrée  de  l'hôtel  communal,  chaque  membre  reçoit  deux  bro- 
chures offertes  par  les  édiles  anversois,  Tune  intitulée  :  Notice  sur  le 
part  d'AnverSy  donne  sur  la  métropole  commerciale,  sur  le  port,  ses 
installations,  ses  tarifs,  son  outillage,  un  ensemble  de  données  pra- 
tiques et  utiles,  des  plans  et  des  cartes  ;  l'autre  porte  comme  titre  : 
Anvers  maritime,  par  Paul  Salvagne.  C'est  une  œuvre  réellement  artis- 
tique, une  description  très  vivante  des  quais  et  des  bassins,  où  le 
style  alerte  de  l'auteur,  les  illustrations  dont  l'ouvrage  abonde,  ont 
bien  su  fixer  la  physionomie  caractéristique  et  fort  originale  de  ce 
monde  maritime  si  pittoresque  et  si  intéressant. 

L'Administration  communale  d'Anvers  reçoit  les  congressistes  dans 
la  salle  Leys.  Elle  est  représentée  par  M.  le  Bourgmestre  Van  Ryswyck, 
M.  Veorspreenwen,  Échevin  du  Commerce,  Président  du  Comité  de 
patronage  du  Congrès,  M.  Qoemaere-De  Keyzer,  Echevin  des  Travaux 
publics,  et  MM.  les  Conseillers  communaux  Van  den  Broeck,  De  Leeaw, 
Van  Peborgh,  Mertens,  Kockerols,  De  Vooght,  Oittens  et  Nuyene.  • 

Au  premier  rang  des  membres  du  Congrès  ont  pris  place  M.  De 
Bmyn,  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  pjublics,  M.  le  baron 
Lambennont,  Ministre  d'Etat,  Dél^ué  du  Gouvernement  belge,  MM.  Hel- 
leputte  et  De  Bote,  Présidents  généraux. 

La  salle,  malgré  ses  dimensions,  ne  parvient  pas  à  contenir  la  foule 
des  congressistes  et  nombreux  sont,  ceux  qui  doivent  rester  dehors, 
ils  parcourent  les  salons  splendides  et  l'hôtel  de  ville  dont  les  pein- 
tures et  les  décorations  artistiques  sont  d'un  prix  inestimable. 

M.  le  Bourgmestre  souhaite  la  bienvenue  à  tous  dans  les  termes 
suivants  : 

(c  Monsieur    le    Ministre, 
ce  Messieurs  les  Présidents  du  Congrès, 
«  Messieurs  les  Délégués  étrangers, 
((  Messieurs  les  Membres  du  Congrès, 

ce  J'ai  l'honneur  de  vous  souhaiter  la  bienvenue  en  notre  ville  et 
vous  remercie  d'avoir  bien  voulu  accepter  notre  invitation.  Ai-je  besoin 
de  dire  que  notre  Administration  attache  le  plus  haut  intérêt  au  Con- 
grès international  de  navigation.  J'ai  déjà,  en  ma  qualité  de  Boui^- 
mestre,  reçu  de  nombreux  congrès,  mais  c'est  avec  respect  que  je 
reçois  le  vôtre  à  cause  du  but  important  qu'il  s'est  proposé. 

(c  Veuillez  m'excuser  de  n'avoir  pu  moi-même  assister  à  vos  séances, 
mais  je  ne  pouvais  en  même  temps  à  Bruxelles  essayer  avec  vous 
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d'arrêter  la  fureur  des  tlols  et,  à  Anvers,  déjouer  les  complots  des 
méchants.  (Rires.)  Nous  ne  nous  illusionnons  pas  sur  le  rôle  des 
Congrès.  Il  ne  peut  résulter  d'un  congrès  un  résultat  immédiat  et  pal- 
pable. Mais,  néanmoins,  nous  sommes  pénétrés  de  l'utilité  de  vos 
savantes  réunions.  La  littérature  rassemblée  par  vous,  vos  nombreux 
et  intéressants  rapports,  sont  de  précieuses  contributions  à  la  science 
de  Tingénieur. 

((  La  solution  d'un  problème  est  le  fruit  du  travail  de  cabinet  et  des 
études  solitaires.  Après  quoi  les  hommes  ont  besoin  de  se  rapprocher 
et  de  se  connaître  autrement  que  par  leurs  œuvres  écrites. 

«  Nous  avons  cru  nous  aussi.  Messieurs,  pouvoir  ajouter  deux  bro- 
chures à  celles  que  vous  avez  réunies.  La  première  contient  ce  que  vous 
aimez  surtout  :  des  faits  et  des  chiffres.  La  seconde,  qui  n'a  aucun 
caractère  officiel,  renferme  un  grand  nombre  de  vues  de  notre  port.  Il 
s'est  trouvé  qu'un  jeune  journaliste  avait  fait  de  notre  ville  une  descrip- 
tion pittoresque,  vivante  et  sémillante,  et  nous  avons  cru  bien  faire  en 
vous  l'offrant. 

«  Puissiez-vous  emporter  de  votre  visite  un  agréable  souvenir  !  Le 
Gouvernement  fait  exécuter  en  ce  moment,  à  Anvers,  un  grand 
travail  :  2,000  mètres  de  nouveaux  quais  en  pleine  rivière.  Nous 
sommes  heureux  de  pouvoir  profiter  de  la  présence,  parmi  nous,  du 
représentant  du  Gouvernement  pour  l'assurer  de  toute  notre  recon- 
naissance. (Applaudissements.) 

a  Par  cette  température  sénégalienne.  Messieurs,  vous  devez  avoir 
hâte  d'aller  respirer  l'air  de  l'Escaut,  la  brise  saline.  Je  ne  puis  mal- 
heureusement vous  accompagner  :  des  devoirs  administratifs  me 
retiennent,  mais  tout  de  même  cela  me  rafraîchira  de  vous  savoir  là. 
(Rires.)  On  dit  qu'il  y  a  de  l'orage  dans  l'air  :  n'en  croyez  rien.  (Rires.) 
Il  fera  beau  tout  le  jour.  Et  sur  ce.  Messieurs,  je  vous  souhaite  bon 
voyage  et  vous  donne  rendez-vous  pour  ce  soir.  »  (Applaudissements.) 

M.  Helleputte,  Président  général  du  Congrès,  répond  : 

«  MoNsiKt'R  LE  Bourgmestre, 

((  Je  vous  remercie,  au  nom  du  Congrès,  de  votre  cordiale  réception. 

<c  Parmi  nos  membres,  nous  avons  l'honneur  et  le  bonheur  de 
compter  les  représentants  les  plus  éminents  de  l'art  de  l'ingénieur. 
Après  avoir  consacré  depuis  des  années  leurs  talents  au  service  de 
leurs  pays  respectifs,  ils  sont  venus  nous  apporter  leur  précieux  con- 
cours pour  nous  aider  à  réaliser  ce  qui  doit  être  fait  chez  nous. 
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«  Le  Comité  (Inorganisation  a  pensé  qu'il  ne  pouvait  les  priver  de  la 
vue  de  vos  installations  maritimes  et  de  votre  fleuve  magnifique. 

«  Pendant  plus  d'un  siècle,  Messieurs,  vous  avez  connu  le  supplice 
de  Tantale.  La  politique  avait  fermé  TEscaut,  et  tandis  que  le  Pactole 
baignait  vos  murs,  elle  vous  forçait  à  rester  les  inactifs  témoins  d'une 
décadence  qui  paraissait  sans  remède. 

(c  Le  jour  vint  heureusement  où  la  liberté  fut  rendue  à  votre  fleuve 
et  avec  elle  l'espoir  d'une  prospérité  nouvelle. 

c(  Mais  des  péages  élevés  grevaient  encore  la  navigation.  Ils  furent 
abolis,  voici  bientôt  un  demi-siècle,  grâce  au  concours  de  toutes  les 
nations. 

(c  Vous  saisirez  avec  moi.  Messieurs,  cette  occasion  de  rendre  hom- 
mage à  ces  nations  dans  la  personne  de  leurs  délégués  ici  présents,  et 
de  leur  dire  que  la  prospérité  n'a  pas  étouflé  en  nous  la  voix  de  la 
reconnaissance. 

ce  Grâce  à  ce  grand  acte,  c'est  sans  métaphore  que  l'Escaut  peut  être 
proclamé  un  fleuve  international  !  [Apf\auà\zsemenU.) 

«  Un  de  nos  compatriotes  les  plus  éminents  a  illustré  sa  carrière 
par  ce  succès  diplomatique.  Il  est  ici  à  mes  côtés.  [A'piplauiis^emeaU.) 
Saluons  tous,  Messieurs,  de  nos  acclamations,  M.  le  Baron  Lamber- 
mont.  Sa  prévoyance  et  son  habileté  ont  épargné  à  notre  pays  des 
sommes  considérables  dont  le  total  se  chiffre,  à  l'heure  actuelle,  par 
plus  de  400  millions  de  francs.  Elles  ont  surtout  amené  un  essor  sans 
précédent  dans  le  développement  de  la  navigation. 

<c  La  Belgique,  Monsieur  le  Baron,  garde  la  mémoire  de  pareils  ser- 
vices. (Applaudissements  prolongés.) 

a  Monsieur  le  Bourgmestre,  Messieurs  les  Membres  du  conseil  com- 
munal, les  paroles  aimables  que  vous  nous  avez  adressées  nous  ont 
profondément  touché.  Je  ne  crains  pas  de  dire  que  tous  les  membres 
du  Congrès  garderont  de  leur  visite  au  port  d'Anvers  le  meilleur  sou- 
venir. (Applaudissements.) 

Après  cet  échange  de  discours,  l'assistance  s'écoule  lentement.  On 
s'attarde  à  admirer  encore  les  superbes  salles  de  l'édifice  communal, 
puis  de  nouveau  l'on  déambule  â  travers  les  rues  pour  gagner  au  plus 
court  le  grand  embarcadère  flottant  du  quai  Van  Dyck. 

Sur  l'Escaat. 

L'embarquement  a  lieu  près  du  Steen,  qui  est  le  point  central  de  la 
rade.  C'est  là  que  nous  attend  la  Princesse  Clémentine^  le  beau 
paquebot  du  service  d'Ostende-Douvres. 


L'Administration  de  la  Marine  l'a  mis  gracieusement  à  la  dispositioD 
des  oi^nisateurs  du  Congrès  et  elle  ne  pouvait  mieux  faire,  car  elle  a 
choisi  dans  sa  flotte  le  navire  le  plus  récemment  construit,  le  mieux 
aménagé,  le  plus  rapide  et  qui  est  considéré  à  bon  droit  comme  un 
des  a  Royal  Mail  Packet  »  les  plus  parfaits  qui  existent.  Les  membres 
du  Congrès  le  connaissent  déjà  par  la  description  que  lui  consacre  le 
Guide-programme  ('),  mais  rien  ne  vaut  une  visite,  et  rémerveîllemeni 
est  unanime  devant  le  confort  des  installations  du  navire  et  la  richesse 
de  la  décoration. 

La  Commission  d'organisation  n'a  pas  perdu  de  vue  que  pour  être 
congressiste  on  n'en  est  pas  moins  homme,  et  que  les  appétits 
s'aiguisent  à  marcher  et  à  voguer.  Elle  a  fait  disposer  sur  le  pont  un 
buffet  très  chargé  et  la  salle  à  manger  est  pourvue  de  bouteilles  et  de 
victuailles  en  abondance.  Les  excursionnistes  se  montrent  fort  recon- 
naissants de  cette  prévenance,  et  tout  en  humant  la  brise  du  large,  ils 
font  largement  honneur  au  lunch  improvisé.  C'est  H.  Van  Gansberghe, 
Ingénieur  principal  des  Ponts  et  Chaussées,  qui  a  pris  le  soin  d'orga- 
niser le  lunch  ;  aussi  reçoit-il  force  éloges. 

Mais  le  passage  à  la  salle  à  manger  dure  peu,  chacun  voulant 
admirer  le  spectacle  superbe  de  la  rade  d'Anvers. 

Au  départ  du  Steen,  le  bateau  se  dirige  vers  le  Sud.  C'est  là  que  l'on 
exécute  en  ce  moment  les  travaux  de  prolongement  de  la  rade.  De 
nouveaux  quais  doivent  être  établis  sur  une  longueur  de  2  kilo 
mètres  ('). 

Cette  entreprise,  confiée  à  la  maison  Hersent,  est  actueUemeut 
en  cours,  mais  son  degré  d'avancement  ne  justifie  pas  encore  une 
visite  détaillée.  On  se  borne  donc  à  passer  devant  les  chantiers  et  le 
bateau  remonte  le  fleuve  jusqu'à  Burght,  à  l'extrémité  de  la  digue  de 
raccordement  qui  doit  relier  les  nouveaux  quais  à  la  rive  actuelle. 

Puis  le  steamer  vire  de  bord  et  reprend  la  direction  du  Nord.  Cette 
fois,  c'est  toute  la  rade  d'Anvers  que  l'on  parcourt  et  le  merveilleux 
panorama  de  la  ville  avec,  au  premier  plan,  la  ligne  majestueuse  des 
quais  et,  derrière,  sa  cathédrale  admirable  et  tous  les  monuments,  se 
déroule  sous  les  yeux  des  passagers. 

Le  bateau  descend  ensuite  le  fleuve  jusqu'au  fort  Philippe,  afin  de 
donner  aux  ingénieurs  une  idée  tout  au  moins  générale  des  difficultés 
que  présente  le  problème  de    l'amélioration  de  l'Escaut  à  l'aval 

(•)  Le  lervice  det  paquebott  entre  Otlende  et  Doueret,  p.  S81-387. 
(*)  Voyez  In  Notice  du  Guide  proi/ramme  intitulée  :  «  Les  nouveaux  murs 
de  quai  de  l'Escaut  au  sud  d'Anvers  ».  p.  235-228,  el  pi.  XIV. 
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d'Anvers.  Et  les  conversations  s'engagent  sur  la  question  de  la  «Grande 
Coupure», ainsi  que  lesÂnversoisont  dénommécette  rectification  gran- 
diose que  le  Gouvernement  projette  de  réaliser  entre  Austruweel  et  le 
Kruisschans,  dans  le  double  but  d'améliorer  l'accès  du  port  d'Anvers 
et  de  permettre  lextension  illimitée  vers  le  nord  des  quais  d'accostage 
en  eau  profonde.  A  Anvers  même,  les  esprits  sont  très  divisés  sur  la 
valeur  de  ce  projet  et  tout  à  l'heure  l'écho  des  polémiques  du  moment 
retentira  jusque  dans  la  salle  du  banquet. 

Mais  durant  la  promenade,  le  ciel  s'est  assombri  et  malgré  les  assu- 
rances que  donnait  H.  le  Bourgmestre  dans  son  speech  de  bienvenue, 
le  tonnerre  gronde  et  la  pluie  tombe  à  torrents.  Ce  n'est  d'ailleurs 
qu'une  alerte,  l'Escaut  a  voulu  sans  doute  se  montrer  sous  tous  ses 
aspects;  bientôt  le  soleil  brille  et  Ton  constate  avec  plaisir  que  l'ondée 
a  rafraîchi  l'atmosphère  jusque-là  étouffante,  malgré  la  brise. 

A  5  heures,  la  Princesse  Clémentine  revient  aborder  au  point  de 
départ. 

Au  port. 

Au  débarquement,  des  hésitations  se  manifestent  dans  la  colonne 
compacte  des  congressistes.  Il  y  a  bien  au  programme  une  visite  du 
port,  mais  la  fatigue  se  fait  déjà  sentir.  Chacun  finit  par  prendre  son 
parti.  Les  uns  se  dirigent  vers  les  bassins  du  Nord  où,  sous  la  conduite 
d'ingénieurs  et  de  commis.saires  anversois,  ils  visitent  les  installations 
du  port;  d'autres  flânent  le  long  des  quais,  témoins  curieux  du  mou- 
vement extraordinaire  du  port  si  imposant  dans  son  ensemble,  si  inté- 
ressant dans  ses  détails;  d'autres  encore,  déjà  familiarisés  avec  ce 
spectacle,  rentrent  en  ville  et  se  dirigent  lentement  vers  le  lieu  de 
rendez-vous. 

Le  banquet. 

I^  Société  royale  de  Zoologie  a  mis  gracieusement  à  la  disposition 
de  l'Administration  communale  sa  grande  salle  des  fêtes,  récemment 
construite.  Dans  ce  vaste  local,  resplendissant  de  lumière,  dont  le 
décor  est  rehaussé  de  verdures  et  de  fleurs,  des  tables  immenses 
s'alignent  offrant  place  aux  700  convives. 

La  table  d'honneur  est  placée  dans  la  galerie  surélevée,  faisant  face 
à  la  salle  et  s'étendant  sur  les  côtés  jusqu'au  milieu.  M.  le  Bourgmestre 
Van  Byswyek  préside,  ayant  à  ses  côtés  M.  De  Bmyn,  Ministre  de 
l'Ajgriculture  et  des  Travaux  publics,  M.  le  baron  Lambêrmont,  Ministre 
d'État,  HH.  les  Présidents  généraux  ainsi  que  toutes  les  autorités  du 
Congrès,  suivant  Pordre  et  le  pi'otocole  savamment  étudié  pour  le 
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banquet  de  Bruges.  Ont  pris  place  à  cette  table  comme  membres  de 
l'Administration  communale  :  MM.  les  Échevins  Van  den  Heit,  Beig'oin; 
Verspreeuwen,  Président  du  Comité  de  patronage  du  Congrès;  Vaa 
Knyok  et  Ooemaere;  comme  invités  :  M.  le  Général  Bertrand,  Com- 
mandant la  circonscription  militaire;  M.  le  Général  WiUaert,  M.  BraniLp 
Bourgmestre  de  Gand,  M.  WauterB,  Commissaire  maritime.  Les  tables 
de  la  salle  sont  placées  sous  la  présidence  de  MM.  les  Conseillers  com- 
munaux Caolemans,  Bosmans,  Oittens,  Van  de  Walle,  Vandormolen, 
De  Leenw,  Tonnelier,  von  der  Becke,  Van  Peborgh,  Jos.  Colbert,  HysseiiB, 
Be  Benkelaer,  Antony,  De   Vooght,   Belpaire,  Lambo,  HenvdmaaB, 
Vayens,  Batkin,  Vieuwland,  Legrelle,  Be  Benker,  Mertens,  Smedts, 
Koch,  Kookerols  ;  de  MM.  Boyers,  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des  tra- 
vaux communaux;  Btdcke,  Capitaine  du  port;  Boelens,  Receveur  com- 
munal ;  Moonene,  Commissaire  de  police  en  chef;  M.  Possemiere,  Chef 
de  bureau,  faisant  fonctions  de  secrétaire  communal,  Torganisateur  de 
cette  belle  fête,  préside  la  table  de  la  presse. 

Le  coup  d'oeil  de  la  salle  est  superbe;  le  banquet  excellemment 
servi  malgré  le  gi*and  nombre  de  convives.  Il  y  a  eu,  dans  Torganisa- 
tion,  un  ordre,  une  méthode,  une  entente  parfaite  auxquels  on  ne 
saurait  rendre  trop  hommage;  il  y  a  eu,  en  outre,  de  la  part  de 
TAdministration  communale  une  largesse,  une  liberté,  une  ampleur 
de  réception  qui  attestent  la  richesse  de  la  métropole  et  le  souci 
constant  de  ses  administrateurs,  de  rendre  dans  la  grande  cité  le  séjour 
des  étrangers  aussi  agréable  que  possible  et  de  leur  donner  un  sou- 
venir durable  de  son  hospitalité  si  réputée.  Un  excellent  orchestre  de 
symphonie  placé  dans  la  galerie  supérieure  du  hall,  joue  des  morceaux 
de  circonstance  et  les  airs  nationaux  des  différents  pays  représentés 
à  la  fête. 

M.  le  Bourgmestre  Van  Eyswyok  porte  le  premier  toast  : 

«  Mesdames  et  Messieurs, 

«  J*ai  l'honneur  de  vous  proposer  le  toast  qui  doit  primer  tous  les 
autres.  Je  vous  propose  de  boire  à  la  santé  de  notre  Roi  bièn-aimé. 
{Applaudissements  répétés.  Tout  le  monde  se  lève  pour  éœuter  ce  toast,) 
Je  convie  à  ce  toast  non  seulement  les  Belges,  mais  aussi  les  étrangers 
ici  présents,  parce  que  le  Roi  n'est  pas  seulement  le  chef  de  la  patrie 
belge,  le  protecteur  de  nos  libertés,  de  notre  intégrité  territoriale,  mais 
encore  parce  qu'il  est  un  agent  de  la  civilisation  et  de  la  paix  du 
monde.  (Applaudissements.) 

ce  Je  vous  propose  aussi  d'acclamer  Celui  qui  est  l'objet  de  nos 
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patriotiques  espérances,  un  des  Présidents  d'honneur  de  ce  Congrès  : 
le  Prince  Albert.  »  {Nouveaux  applaudisisements.) 

H.  le  Ministre  De  Bmyn  répond  au  nom  du  Gouvernement  : 

«  Mesdames  et  Messieurs, 

«  Permettez  à  un  membre  du  Gouvernement  belge,  en  ces  circon- 
stances si  importantes,  de  vous  remercier  de  tout  cœur  de  la  sponta- 
néité et  de  la  chaleur  avec  lesquelles  vous  avez  applaudi  la  santé 
de  notre  Roi  bien-aimé.  Ce  que  nous  autres,  Belges,  applaudissons 
surtout  dans  le  Roi,  c'est  Thomme  qui  a  su  élever  le  patriotisme  au 
plus  haut  degré  et  qui  a  su  garder  glorieusement  le  souci  de  la  pros- 
périté nationale. 

<c  Membres  d'un  Congrès  international  de  navigation,  nous  avons, 
mieux  que  personne,  l'occasion  de  dire  combien  la  personnalité 
royale  nous  est  à  cœur  !  Pourquoi,  d'une  même  voix  n'acclamerions- 
nous  pas  le* Roi  navigateur?  (Applaudissements.)  Il  est  nécessaire  de 
naviguer,  a  dit  un  sage,  il  n'est  pas  nécessaire  de  vivre!  Le  yacht  royal 
qui,  si  activement,  sillonne  les  mers  ne  peut  que  stimuler  ceux  qui  se 
sont  voués  à  la  propagation  des  relations  maritimes,  d'un  bout  du 
monde  à  l'autre  ! 

(c  Nous  savons  d'ailleurs,  Messieurs,  combien  le  Roi  se  préoccupe 
de  la  prospérité  du  port  d'Anvers.  Il  le  considère  comme  le  centre 
naturel  de  notre  activité  économique,  du  libre-échange  de  nos  produits 
nationaux  !  (Applaudissements  prolangés.  Cris  de  :  Vive  le  libre  échange!) 

c<  Le  Gouvernement,  fidèle  exécuteur  de  la  pensée  royale,  croit,  lui 
aussi,  qu'il  faut  faire  d'Anvers  un  des  plus  grands  ports  du  monde;  il 
veut  accroître  les  installations,  élargir  et  approfondir  les  passes,  les 
rectifier,  améliorer  la  route  des  navires  depuis  Anvers  jusqu'à  l'em- 
bouchure du  fleuve,  la  rendre  meilleure  et  plus  directe  afin  d'aug- 
menter le  mouvement  du  port  et  donner  une  nouvelle  et  vaste  impul- 
sion à  la  liberté  des  échanges  !  (Mouvements.) 

a  Certes,  Messieurs,  nous  pouvons,  sur  l'importance  des  exten- 
sions de  la  rade,  être  en  désaccord  avec  une  partie  de  la  population 
anversoise,  qui  s'occupe  trop  exclusivement  de  ses  intérêts  immédiats. 
Non,  il  n'y  a  point  de  désaccord.  Je  fais  appel  à  tous  les  membres 
du  Congrès  :  pas  un  ne  refusera  de  dire  qu'en  de  pareilles  conjonc- 
tures; avant  tout  et  résolument,  il  faut  faire  grand.  (Mouvements. 
Applaudissements  et  cris  de  :  Non,  non  !) 

(c  J'entends  des  protestations.  Je  m'y  attendais,  mais  je  suis  certain 
de  rallier  tous  les  suffrages,  en  disant  que  le  Roi,  d'une  façon  ou  de 


l'autre,  veut  la  proBpérité  du  port  d'Anvers  el  la 
forcesl  [Applaudissematts proUmgéa  } 

«  Quoique  président  d'honneur  du  Congrès,  j'ai  tel 
membres  effectifs.  J'ai  entendu  de-ci  de~Ià,  au  cours 
des  critiques  à  l'endroit  de  notre  port,  mais  je  me 
ceux  qui  s'en  tiennent  aux  détails  et  ne  veulent  poir 
malgré  tout,  notre  port  d'Anvers  est  et  reste  un  d 
l'Europe  !  {Applaudissements.) 

«  Je  me  fais  donc  l'organe  du  Gouvernement  el 
même  tamps  l'organe  de  tous  les  patriotes  en  buvan 
d'Anvers  et  à  la  santé  de  son  Bourgmestre.  »  ( 
prolongés,  j 

H.  le  Bsui^eatra  se  lève  de  nouveau  et  s'adresse  < 
membres  du  Congrès  : 

«  Mesdames  et  Messieurs, 

«  Malgré  l'heure  avancée  et  votre  fatigue  légitime, 
instant  prendre  la  parole. 

«  J'ai  un  devoir  à  remplir;  c'est  de  vous  réitérer,  M 
bres  de  ce  Congrès,  vous  surtout.  Messieurs  les  Délégi 
remerciements  sincères,  de  ce  que  vous  avei  bien  i 
noire  invitation. 

«  Je  salue  en  vous  cette  collectivité  d'bommes  q] 
graves  problèmes  maritimes;  qui  se  préoccupent  de  ( 
nir  ces  grands  chemins  qui  marchent,  les  fleuves,  el 
civilisation  le  sillon  des  vagues  sur  le  vaste  champ  de 

«  Qu'est-ce  qui  vous  appelle  à  Anvers?  C'est  l'Escai 
et  bras  de  mer. 

«  Votre  Président,  ce  matin,  était  excellemment 
parler  d'or  que  d'appeler  notre  Escaut  moderne,  pei 
antique,  un  fleuve  international,  car  toutes  les  natio: 
son  affranchissement.  En  revanche,  et  comme  tribut 
ce  bienfait  international,  nous  tenons  à  exercer  sur 
large  hospitalité,  non  celle  qui  se  traduit  dans  des  I 
protestations  platoniques,  mais  l'hospitalité  vraie, 
admettre  les  étrangers  à  la  protection  de  nos  lois  et 
de  ces  libertés  publiques  qui  font  de  la  Belgique  une 
{Applaudissements  prolongés,  ] 

«  Vous  avez,  cet  après-midi,  quelque  peu  pratiqu 
vous  vous  êtes  initiés  à  sa  géographie.  Permettez-mo 
deux  mots  son  histoire.  Notre  ville  n'était  qu'une  bo 
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venue  la  navigation,  et,  en  moins  de  cent  ans,  la  bourgade  était  grande 
cité.  C'était  l'époque  de  notre  première  splendeur,  une  radieuse  aurore, 
bientôt  assombrie  par  une  tourmente.  Tout  sombra  autour  de  nous, 
l'Escaut  fut  fermé;  et  c'est  à  peine  si  l'éclat  de  nos  arts,  déclin  d'un 
beau  jour,  put  nous  consoler  de  notre  grandeur  déchue. 

c(  Pour  nous  tirer  de  cette  léthargie,  qu'a-t-il  fallu?  Il  a  suffi,  au 
commencement  de  ce  siècle,  que  l'on  rouvrît  les  portes  de  l'Escaut. 
{Applaudissements  prolongés,) 

((  C'est  vous  dire  qu'Anvers  est  identifiée  dans  sa  vie  matérielle,  inteU 
lectuelle  et  morale,  avec  son  fleuve;  c'est  vous  dire  que  la  cité,  son  port, 
ses  bassins,  l'hôtel-de-ville,  Rubens,  la  cathédrale,  et  ce  jardin  zoolo- 
gique lui-même,  que  tout  cela  est  sorti  de  notre  fleuve!  (ApplaïAdisse^ 
ments  enthousiastes.)  C'est  pourquoi  nous  devons,  avec  un  soin  jaloux, 
veiller  à  sa  conservation,  veiller  à  ce  que  rien  ne  vienne  troubler  son 
cours.  C'est  un  devoir  sacré,  non  seulement  pour  tout  Anversois,  mais 
pour  tout  Belge,  car  il  est  admis,  je  pense,  que  l'Escaut  n'est  pas  un 
fleuve  anversois,  mais  l'artère  nourricière  qui  amène  jusqu'au  cœur  du 
pays  la  navigation  et  le  commerce.  [Applaudissements.) 

<€  Mesdames  et  Messieurs,  nous  y  veillons.  Non  seulement  les  pou- 
voirs publics,  le  Gouvernement  placé  au  faîte,  nous,  à  un  degré  plus 
bas,  mais  jusqu'au  plus  humble  Anversois,  tout  le  monde  se  préoccupe 
du  sort  de  notre  fleuve.  Et  M.  le  Ministre  n'a  pu  s'empêcher  de  vous 
ouvrir  certains  aperçus  au  sujet  des  grands  projets  que  l'on  caresse 
pour  Tamélioration  de  l'Escaut.  (Applaudissements.)  Je  rends  hommage 
à  la  sollicitude  du  Gouvernement  qui,  en  mainte  circonstance,  s'est 
inspiré  de  l'intérêt  d'Anvers  et  qui,  en  ce  moment  encore,  nourrit  des 
projets  grandioses. 

«  Mais,  ici,  je  suis  quelque  peu  embarrassé  de  continuer,  car  je  me 
rappelle  qu'une  consigne  salutaire  a  exclu  de  ce  Congrès  les  questions 
d'application  locale,  et  qu'on  s'était  donné  le  mot  pour  rester  dans  les 
sphères  sereines  de  la  théorie  scientifique. 

<c  II  y  a  actuellement  à  Anvers  deux  camps  —  non  pas  politiques, 
certes,  car  dans  l'un  comme  dans  l'autre  on  trouve  des  citoyens  de 
toute  nuance  politique,  et  il  semble  même  que  les  rôles  soient  renver- 
sés :  parmi  les  conservateurs  sont  les  plus  osés,  les  plus  téméraires; 
parmi  les  libéraux,  au  contraire,  les  plus  conservateurs  et  les  plus  pusil- 
lanimes. (Hilarité  prolongée. 

(c  Monsieur  le  Ministre,  suis- je  sur  un  terrain  brûlant?  Si  oui, 
veuillez  m'arrêter  et  je  cède  à  la  consigne.  (Nouveatuc  rires.) 

«  Tous,  nous  sommes  animés  du  désir  patriotique  de  faire  de  notre 
Escaut  un  fleuve  modèle.   D'aucuns,  et  peut-être  beaucoup  parmi 
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cette  docte  assemblée,  croient  qu'il  faut  en  toute  circonstance  mettre 
l'art  de  l'ingénieur  au  service  de  la  nature.  D'autres,  plus  prudents,  plus 
bourgeois,  peut-être  rêveurs,  des  poètes  si  vous  voulez,  s'imaginent 
qu'il  ne  faut  pas  tenter  de  redresser  l'urne  quelque  peu  penchée  du 
vieux  ScaldiSy  de  peur  que  son  onde  ne  coule  plus  avec  la  même  préci- 
pitation. D'aucuns  craignent  qu'en  s'aventurant,  on  pourrait  faire 
mentir  le  symbole  gravé  sur  notre  menu,  où  vous  voyez  des  sirènes  et 
des  néréides  pousser  vers  nos  rives  une  antique  caravelle  avec  la  même 
facilité  que  mettent  les  Barbarossa  à  venir  de  nos  jours  accoster  à  nos 
quais.  (Applaudissements.) 

a  N'allons-nous  pas  effaroucher  ces  génies  de  l'onde  et  les  chasser  de 
leurs  demeures  profondes?  La  Nature  se  laissera-t-elle  faire  violence? 

(c  Savants  et  ingénieurs  que  vous  êtes,  vous  ne  croyez  pas  beaucoup 
aux  symboles  et  voux  taxez  de  rêverie  ces  paroles  du  poète  :  There  are 
more  things  in  heaven  and  earth^  Uoratio,  than  y  ou  or  I  can  tell. 

a  Je  l'avoue  humblement,  nous  sommes  tributaires  de  votre  science 
et  prêts  à  nous  y  fier.  Mais  à  une  condition,  Messieurs,  c'est  de  nous 
donner  des  gages  certains,  car  nous  ne  voulons  pas,  sur  un  coup  de 
dé,  risquer  la  fortune  commerciale  d'Anvers.  (Tonnerre  ^applaudisse- 
ments.) 

((  Mais  il  est  grand  temps  que  je  revienne  à  mon  sujet,  et  je  lève  mon 
verre,  non  seulement  en  l'honneur  du  Gouvernement,  mais  en  votre 
honneur  et  en  signe  de  bienvenue.  Mesdames  et  Messieurs  les  Membres 
du  Congrès. 

«  Je  ne  suis  pas  qualifié  pour  parler  au  nom  du  pays.  Mais  en  ma 
qualité  de  bourgmestre  je  dis  à  nos  hôtes  que  s'ils  songent  en  ce 
moment  à  la  patrie  absente,  elle  se  représente  sans  doute  à  eux  sous 
l'image  de  quelque  tour,  modeste  clocher  ou  dôme  orgueilleux.  C'est 
donc  votre  humble  village  ou  votre  ville  altière  que  je  salue.  Magistrat 
communal,  je  bois  à  la  prospérité  de  toutes  les  communes  représentées 
ici  !  »  [Applaudissements  enthousiastes.) 

M.  De  Bote,  Président  général  du  Congrès,  remercie  au  nom  des 
membres  du  Congrès  : 

«  Mesdames  et  Messieurs, 

«  C'est  sous  l'empire  d'une  véritable  émotion  que  je  me  lève  pour 
m'adresser  à  vous. 

«  Après  les  éloquents  discours  que  vous  venez  d'entendre,  ce  n'est 
que  le  sentiment  du  devoir  qui  me  pousse  à  prendre  la  parole. 

a  C'est  à  moi,  en  effet,  qu'est  échu  le  privilège  de  remercier,  au  nom 
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de  tous  le  membres  du  Congrès  de  navigation,  le  premier  magistrat  de  la 
Ville  d'Anvers  du  toast  qu'il  vient  de  leur  porter,  dans  cette  inoubliable 
séance,  dans  ce  cadre  merveilleux  digne  de  la  grande  cité  qui  nous  reçoit. 

«  Monsieur  le  Bourgmestre,  c'est  comme  interprète  de  tous  les 
hommes  distingués  et  éminents,  belges  ou  étrangers,  ici  présents,  qui 
ont  bien  voulu  apporter  à  notre  œuvre  et  à  notre  pays  l'appui  de  leur 
autorité  et  de  leur  présence,  que  je  vous  remercie,  du  fond  du  cœur,  de 
l'accueil  vraiment  princier  que  leur  a  fait  la  Ville  d'Anvers. 

«  Mesdames  et  Messieurs,  vous  avez  entendu  ce  que  vous  ont  dit  suc- 
cessivement M.  le  Ministre  de  TAgriculture  et  des  Travaux  publics  et 
M.  le  Bourgmestre  d'Anvers  d'une  question  qui  fait,  dans  tout  le  pays 
et  surtout  dans  cette  ville,  l'objet  de  discussions  si  nobles,  si  désinté- 
ressées, si  passionnées.  A  Dieu  ne  plaise  que  je  m'aventure,  à  mon  tour, 
sur  ce  terrain  brûlant!  Et  cependant,  je  ne  me  sens  pas  la  force  de  me 
rasseoir  sans  aflSrmer  que  le  Corps  des  Ponts  et  Chaussées  de  Belgique 
a  à  cœur  d'étudier  cette  question,  et  que,  quelle  que  soit  la  solution  à 
laquelle  ses  études  aboutiront,  c'est  avec  l'ardente  volonté  de  servir  la 
cause  de  la  prospérité  d'Anvers,  qui  se  confond  avec  la  prospérité  de  la 
Belgique,  qu'il  se  prononcera. 

«  Je  lève  mon  verre  en  l'honneur  de  M.  le  Bourgmestre  Van  Rys- 
wyck  et  du  Conseil  communal  d'Anvers,  en  leur  réitérant  les  remercie- 
ments du  Congrès  pour  la  splendide  réception  que  la  ville  d'Anvers  a 
bien  voulu  lui  faire  aujourd'hui.  »  [Applaudissements.) 

M.  Holtz,  Vice-Président  du  Congrès  pour  la  France,  parle  au  nom 
des  membres  étrangers  : 

ce  Mesdames  et  Messieurs, 

«  C'est  toujours  avec  un  sentiment  d'admiration  que  les  étrangers 
visitent  le  port  d'Anvers,  dont  les  installations  deviennent  chaque 
année  insuffisantes  et  exigent  de  nouveaux  progrès.  Cette  visita*,  a  sa 
place  marquée  dans  le  programme  d'un  Congrès  de  navigation,  puisque 
les  flottes  du  monde  entier  s'y  donnent  rendez-vous  et  en  font  un  port 
international.  Son  trafic  a  progressé  en  quelques  années  jusqu'à 
atteindre  6  millions  de  tonnes. 

«  Ce  développement  considérable,  le  Gouvernement  belge  et  la  Ville 
d'Anvers  l'ont  obtenu  au  prix  de  sacrifices  importants.  Nous  avons  vu 
les  quais  nouveaux  en  construction  et,  nous  rappelant  notre  visite  à 
Heyst,  je  me  félicite  d'avoir  vu  d'éminents  compatriotes  déployer 
chez  vous,  Messieurs,  les  ressources  du  génie  français.  »  (Applaudis- 
sements.) 
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La  série  des  toasts  est  close  et  les  convives  quittent  la  salle,  enchantés 
de  la  réception  qui  leur  est  faite.  Le  programme  prévoit  encore  un 
concert  et  l'illumination  des  jardins,  mais  il  se  fait  tard  et  la  pluie 
est  revenue  contrarier  la  fête  de  nuit.  On  se  presse  vers  la  gare,  en  ne 
tarissant  pas  d'éloges  sur  la  réception  anversoise.  C'est  une  fête  inou- 
bliable pour  l'organisation  de  laquelle  tout  le  monde  a  rivalisé  de 
zèle,  tous  les  membres  de  l'Administration  communale,  et  parmi  eux 
tout  spécialement  H.  TEchevin  Verspreeuwen,  auprès  de  qui  les  orga- 
nisateurs du  Congrès  ont  toujours  trouvé  le  plus  bienveillant  accueil. 
L'Ingénieur  en  chef  de  la  Ville,  M.  Royers,  et  M.  Possemiers,  Secrétaire 
communal,  ont  également  droit  à  toute  la  reconnaissance  du  Congrès, 
car  ils  ont  très  largement  contribué  au  succès  de  la  brillante  et  cor- 
diale réception  qui  lui  a  été  faite  dans  la  grande  cité  maritime. 

A  la  gare  de  l'Est,  les  deux  trains  spéciaux  stationnent  et  attendent, 
et  vers  11  heures  du  soir,  tous  les  excursionnistes  rentrent  à  Bruxelles, 
fatigués,  mais  se  disant  que  la  journée  n'a  pas  été  perdue. 


VENDREDI  29  JUILLET. 

C'est  aujourd'hui  jour  de  travail  et  les  Sections  discutent  longuement 
et  avec  ardeur,  car  il  s'agit  d'épuiser  l'ordre  du  jour,  les  débats  étant 
arrivés  à  leur  terme.  Grâce  à  un  effort  suprême,  les  Sections  viennent 
à  bout  de  leur  programme,  et  le  soir  c'est  avec  la  conscience  du  devoir 
accompli  que  les  membres  se  rendent  à  l'invitation  de  l'Administration 
comniunale  de  Bruxelles. 


Réception  à  Thôtel  de  ville. 

On  ne  peut  refuser  aux  fêtes  du  Congrès  de  navigation  le  mérite  de 
la  variété.  Nous  avons  eu  le  premier  jour,  le  dimanche,  une  fête  de 
camarades,  purement  amicale,  lundi,  la  réception  ministérielle,  mer- 
credi la  soirée  artistique,  aujourd'hui  c'est  la  fête  mondaine. 

Dans  les  réceptions  précédentes,  l'exiguité  des  locaux  avait  forcé  de 
limiter  les  invitations  aux  membres  du  Congrès  et  les  dames  étaient 
peu  nombreuses.  A  l'hôtel  de  ville,  où  la  place  ne  manque  pas,  on  a 
été  plus  loin  et  pour  fêter  les  congressistes  on  n'a  cru  mieux  faire  que 
de  donner  une  réception  brillante  et  mondaine,  à  laquelle  les  dames 
seraient  invitées. 

Aussi  l'affluence  est-elle  énorme,  celle  des  grands  jours,  et  l'assis- 
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tance  des  plus  a  sélect».  A  l'entrée,  les  invités  sont  reçus  par  M.  De 
Mot,  premier  Échevin,  remplaçant  M.  le  Bourgmestre,  actuellement  en 
voyage,  ainsi  que  par  MM.  les  Échevins  Steens  et  Lepage  et  plusieurs 
membres  du  Conseil  communal.  On  remarque  la  présence  de  M.  le 
Ministre  De  Brayn,  ainsi  que  de  toutes  les  autorités  du  Congrès. 
MM.  les  Membres  du  corps  diplomatique,  les  Membres  de  la  Chambre 
des  Représentants,  MM.  les  Députés  permanents  de  la  province,  des 
Membres  du  Conseil  provincial,  les  hauts  fonctionnaires  de  l'État  indé- 
pendant du  Congo  assistent  également  à  la  fête. 

L'hôtel  de  ville  de  Bruxelles,  si  riche,  si  chaud,  si  harmonieux,  si 
parfait  dans  toutes  ses  lignes,  est  l'un  des  plus  précieux  joyaux  de  l'art 
gothique  belge  et  son  renom  s'étend  au  loin.  Aussi  les  membres  du 
Congrès  profitent-ils  de  l'occasion  rare  qui  leur  est  oflTerte  d^dmirer  en 
détail  ce  monument  unique,  étincelant  de  lumière,  ayant  revêtu  sa 
toilette  des  grands  jours  de  fête.  Tous  les  salons  sont  ouverts,  très 
variés  par  leur  caractère,  leur  architecture  et  leurs  richesses,  de  pein- 
ture et  de  sculpture,  mais  tous  s'harmonisant  à  merveille  pour  former 
un  ensemble  unique.  On  admire  les  vieux  tapis  des  Flandres,  les 
retables,  les  argente^ries  et  les  fresques  superbes  de  Lalaing  et  l'on  se 
réunit  enfin  dans  la  salle  des  mariages  et  dans  la  grande  salle  gothique. 

Deux  orchestres  se  font  entendre  et  la  musique  en  est  si  entraînante 
que  bientôt  les  gravissimes  membres  du  Congrès  se  lancent  dans  un 
tourbillon  de  valses  et  de  polkas.  Cette  sauterie  contribue  pour  beau- 
coup à  Tanimation  de  cette  belle  soirée  qui  se  prolonge  jusqu'à  une 
heure  très  avancée. 


SAMEDI  30  JUILLET. 

La  matinée  a  été  laissée  libre  afin  d'accorder  aux  Bureaux  des  Sec- 
tions et  à  MM.  les  Rapporteurs  généraux  le  temps  de  préparer  les 
conclusions  qu'ils  ont  à  présenter  à  la  séance  plénière  de  clôture. 
Celle-ci  s'ouvre  à  3  heures,  dans  la  grande  salle  du  Palais  des  Aca- 
démies, et  lorsqu'elle  finit  les  membres  n'ont  plus  guère  que  le  temps 
de  se  rendre  au  banquet  qui  va  terminer  la  session  officielle  du 
Congrès. 

Le  banquet  officiel. 

Ce  n'est  pas  sans  peine  que  la  Commission  d'organisation  a  pu 
trouver  à  Bruxelles  un  local  dont  les  dimensions  soient  en  rapport 
avec  le  nombre  exceptionnel  de  ses  invités.  C'est  finalement  sur  la  salle 


îs  du  Palais  du  Cinquantenaire  qu'elle  a  jeté  Bon  dévolu,  non 
:gret,  car  ce  local  est  assez  éloigné  du  centre  de  la  ville.  . 
.  obvié  à  cet  inconvénient  en  oi^nisant  un  service  spécial  de 
irt  par  les  tramways  électriques  do  la  ligne  de  Bnixelles- 
reo.  La  Société  des  tramways  de  Bruxelles  à  Ixelles-Boeodael, 
ploite  cette  ligne,  avait  mis  gracieusement  à  la  dispositiOQ  du 
8  un  grand  nombre  de  voitures.  Le  service  marche  très  régu- 
int  et  à  l'heure  dite  les  convives  sont  à  destination. 
I  la  salle,  tout  a  dû  être  improvisé.  L'éclairage,  la  décoration 
t  circonstance,  (tien  ne  fait  défaut  cependant  et  le  coup  d'œil 
nble  est  charmant.  Les  murs  ont  été  garnis  de  draperies  et  de 
a.  Des  plantes  ornementales  jettent  leur  note  sombre  dans  le 
3  la«alle  et  sur  les  tables  une  profusion  inusitée  de  fleurs  donne 
i  un  joli  ton  de  gaieté. 

table  d'honneur,  toutes  les  autorités  du  Congrès  ont  pris  place 
^E  de  leurs  invités. 

[ellepattfl,  Président  général  du  Congrès,  préside,  ayant  à  ses 
L  Ds  Bote,  Président  général,  M.  De  Bmyn,  Ministre  de  l'Agri- 
!  et  des  Travaux  publics,  M.  de  Faverean,  Ministre  des  Affaires 
Sres,  H.  le  baron  Lambermont,  Ministre  d'État,  M.  le  baron  ds 
1,  ancien  Ministre  des  Travaux  publics,  MM.  Somzée,  Versprenwea 
rt  de  Bocanné,  Présidents  du  Comité  de  patronage, 
'emarque  également  la  présence  de  M.  Vêrgota,  Gouverneur  de 
'ince  de  Brabant,  H.  De  Xot,  premier  Échevin  de  la  ville  de 
les,  et  M.  le  Chevalier  Marchai,  Secrétaire  perpétuel  de  l'Aca- 

de  700  membres  sont  présents  et  cependant  il  y  a  largement 
Ktur  tous  dans  l'immense  hall.  Le  seul  défaut  de  ce  vaste  local 
nanque  d'acoustique.  Le  grand  orgue  que  l'on  a  mis  à  contri- 
pour  remplir  le  ràle  dévolu  à  la  musique  dans  tout  banquet  se 
est  vrai,  bien  entendre,  mais  les  orateurs  n'ont  pas  la  même 
fortune  et  les  convives  se  rapprochent  de  la  table  d'honneur 
coûter  les  toasts  qui,  bientôt,  vont  commencer, 
premier  est  porté  par  M.  Helleputte,  Président  général  du 
«  qui  s'exprime  comme  suit  : 

«  Mesdames  et  Messieurs, 
ti  l'honneur  de  vous  proposer  un  toast  à  Sa  Majesté  le  Roi. 
ms  toute  assemblée  de  Belges,  il  suffit  de  prononcer  ce  nom 
oulever  d'enthousiastes  acclamations.  {Applaudissemenls.) 
est  que  le  Roi  est  la  personnification  de  la  Patrie,  de  cette  terre 
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que  nous  aimons,  qui  a  porté  notre  berceau,  qui  recevra  notre  tombe, 
que  nos  pères  ont  arrosé  de  leurs  sueurs  et  de  leur  sang,  de  cette  terre 
que  nous  voulons  heureuse,  libre,  prospère  et  à  laquelle  nous  sommes 
dévoués  jusqu'à  la  mort. 

«  Dans  cette  assemblée,  ce  n'est  pas  seulement  à  des  Belges  que  je 
m'adresse. 

«  Toutes  les  nations  du  monde  y  sont  représentées  par  une  élite. 

a  Et  cependant,  c'est  avec  la  même  confiance  que  j#  propose  de  boire 
à  la  santé  de  notre  Souverain. 

«  C'est  que,  vous  le  savez  tous,  Messieurs,  les  préoccupations  du  Roi 
ne  se  sont  pas  bornées  aux  limites  étroites  de  notre  petit  pays  et  dans 
ses  vastes  et  généreux  projets  c'est  au  bien  de  l'humanité  toute  entière 
qu'il  a  songé. 

c<  Lorsqu'il  conçut  l'idée  de  libérer  l'Afrique  du  joug  de  l'esclavage,  de 
l'ouvrir  à  la  civilisation,  il  fit  appel  au  concours  de  toutes  les  nations. 
Lorsqu'il  la  réalisa,  à  toutes  les  nations  il  assura  les  mêmes  avantages. 

«  Mieux  que  personne,  il  s'est  pénétré  de  la  mission  de  notre  pays. 
Placé  au  confluent  des  grands  courants  civilisateurs  qui  traversent  le 
monde,  la  Belgique  est  destinée  à  servir  de  trait-d'union  entre  les 
différentes  races  qui  peuplent  l'univers. 

«  Faible,  personne  ne  peut  se  sentir  menacé  par  elle.  Active, 
industrieuse,  sa  seule  ambition  est  de  rendre  service  à  tous.  Son  plus 
grand  désir  est  d'harmoniser  les  tendances  des  nations  vers  leur  idéal 
commun  de  bonheur  et  de  prospérité.  Sa  plus  grande  joie  serait 
de  pouvoir  contribuer  en  quelque  chose  à  réaliser  cette  fraternité 
universelle  qui  apparaît  encore  comme  un  rêve  et  d'où,  cependant, 
dépend  le  bonheur  de  l'humanité.  Si  elle  y  parvient,  ce  sera  surtout 
grâce  à  son  Roi.  (Applaudissements.) 

«  A  la  santé  du  Roi,  Messieurs,  je  me  permets  d'associer  celle  du 
jeune  Prince  qui  a  daigné  accepter  la  présidence  d'honneur  du  Con- 
grès, prouvant  ainsi,  une  fois  de  plus,  qu'il  entend  marcher  sur  les 
traces  du  Chef  auguste  de  la  Dynastie. 

(c  Je  répondrai  à  vos  sentiments  en  y  associant  aussi  la  santé  de  la 
Famille  Royale  toute  entière,  qui  tient  une  si  grande  place  dans  notre 
affection  et  dans  notre  gratitude.  ^ 

(c  Au  Roi,  au  Prince  Albert,  à  la  Famille  Royale!  »  {Acclamations 
prolongées,) 

M.  Vemon-Haroonrt,  Vice-Président  de  la  2*  Section  pour  la  Grande- 
Bretagne,  prend  ensuite  la  parole  au  nom  des  membres  étrangers  : 

<c  Messieurs  les  Membres  étrangers  du  VII*  Congrès  international 


—  694  - 

de  navigation,  j'ai  Thonneur  de  vous  proposer  d'accorder  vos  remer- 
ciements les  plus  vifs  aux  Membres  belges  pour  l'accueil  bien  cordial 
qu'ils  nous  ont  donné  dans  des  circonstances  exceptionnelles.  Il  y  a 
un  proverbe  anglais,  disant  qu'un  ami  en  temps  de  difficultés  est  un 
véritable  ami.  Des  difficultés  graves  se  sont  présentées  au  sujet  du  lieu 
de  réunion  du  VII®  Congrès,  quand  l'Italie  a  été  obligée  de  renoncer  au 
plaisir  de  nous  recevoir  en  1896;  et  il  semblait  que  les  Congrès  de 
navigation,  si  fé^nds  en  renseignements  et  si  importants  pour  les 
ingénieurs  des  travaux  hydrauliques  et  maritimes,  allaient  cesser  à 
cause  d'une  organisation  imparfaite.  Mais  la  Belgique  est  venue  a 
notre  secours,  elle  nous  a  proposé  de  nous  rendre  à  Bruxelles  cette 
année,  elle  s'est  montrée  de  cette  façon  la  vraie  amie  des  Congrès  de 
navigation,  et  nous  lui  devons  notre  plus  haute  reconnaissance.  La 
Belgique  est  d'ailleurs  un  des  pays  qui  conviennent  le  mieux  pour  un 
Congrès  de  navigation,  car,  quoiqu'elle  soit  petite  en  étendue  en 
comparaison  des  pays  plus  grands  de  l'Europe,  elle  possède  de  grandes 
houillères  et  industries,  un  réseau  fort  complet  de  voies  de  navigation 
intérieure  ayant  un  trafic  important;  les  ports  d'Ostende  et  de  Gand 
ont  un  commerce  qui  s'est  développé  notablement  dans  ces  dernières 
années,  et  Anvers,  un  des  plus  grands  ports  maritimes  de  l'Europe,  a 
un  trafic  croissant  très  rapidement,  et  qui  même,  à  présent,  est  seule- 
ment dépassé  par  Hambourg  sur  le  continent.  Les  travaux  d'extension 
en  exécution  dans  ces  ports  sont  des  plus  importants  et  le  Gouver- 
nement animé  du  désir  incessant  d'aider  à  la  prospérité  du  pays, 
se  propose  de  faire  renaître  la  puissance  commerciale  que  Bruges 
possédait  au  moyen  âge,  en  ressuscitant  Bruges  port-de-mer,  par  la 
construction  d'une  rade  abritée  sur  la  côte,  d'un  canal  maritime  et  de 
bassins  intérieurs,  dont  nous  avons  vu  les  travaux  gigantesques. 

«  Je  vous  prie  donc.  Messieurs  les  Membres  étrangers,  de  me  faire 
l'honneur  de  m'accepter  comme  l'interprète  de  toutes  les  nations 
étrangères,  non  seulement  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Institut  des 
Ingénieurs  de  Londres,  dont  je  suis  le  délégué,  mais  aussi  des  autres 
nations  de  l'Europe;  non  seulement  de  l'Europe,  mais  aussi  de  l'Asie, 
de  l'Afrique  et  de  l'Amérique  du  Nord  et  du  Sud,  qui  ont  envoyé  des 
représentants  éminents  à  ce  Congrès.  Au  nom  de  tous,  j'adresse 
nos  plus  chaleureux  remerciements  à  la  Commission  d'organisation 
•pour  la  réception  si  bienveillante  qu'elle  nous  a  accordée,  pour  le 
Congrès  si  bien  organisé  et  couronné  de  tant  de  succès  et  d'éclat,  pour 
les  travaux  intéressants  de  navigation  qu'on  nous  a  montrés  et  pour  le 
banquet  splendide  qu'on  nous  a  offert  avec  tant  de  cordialité  ce  soir. 
Je  voudrais  offrir  spécialement  nos  remerciements  à  M.  De  Bruyn,  le 
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Ministre  des  Travaii^x  publics,  à  M.  de  Favereau,  le  Ministre  des  Affaires 
étrangères,  à  MM.  les  Présidents  d'honneur  du  Congrès;  à  M.  De 
Bruyn,  qui  nous  a  reçus  avec  tant  d  empres/iement  chez  lui,  qui  a  eu  la 
complaisance  de  nous  accompagner  dans  toutes  nos  excursions  et  nous 
a  montré  les  secrets  de  Tart  de  l'ingénieur  et  qui,  depuis  bien  des 
années,  dirige  les  travaux  publics  de  la  Belgique  avec  tant  d'énergie  et 
tant  de  succès  ;  et  aussi  à  M.  de  Favereau,  qui,  malgré  ses  préoccupa- 
tions importantes,  est  venu  ce  soir  nous  honorer  de  sa  présence  et  qui, 
par  ses  soins,  a  attiré  les  délégations  nombreuses  et  distinguées  des 
Gouvernements  étrangers  qui  ont  assisté  au  Congrès  de  Bruxelles. 

(c  Messieurs  De  Bruyn  et  de  Favereau,  nous  vous  prions  de  vouloir 
bien  accepter  notice  hommage  respectueux  et  nos  plus  vifs  remer- 
ciements; et  nous  vous  assurons  qu'en  retournant  chez  nous,  nous 
emporterons  le  souvenir  le  plus  agréable  du  Congrès  de  Bruxelles,  de 
vous.  Messieurs,  et  des  autres  membres  belges,  souvenir  qui  ne  s'effa- 
cera jamais  de  notre  mémoire.  « 

«  Messieurs  les  Membres  étrangers,  je  vous  prie  de  lever  vos  verres 
et  de  boire  avec  enthousiasme  à  la  santé  de  MM.  De  Bruyn  et  de  Fave- 
reau, de  MM.  les  Présidents  d'honneur  et  de  la  Commission  d'organi- 
sation du  VIP  Congrès  de  navigation.  {Longs  applaudissements.) 

M.  De  Bruyn,  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics,  au 
nom  de  son  Collègue,  M.  le  Ministre  des  Affaires  étrangères  et  au 
sien,  boit  aux  Délégations  étrangères  et  à  tous  ceux  qui  ont  aidé 
le  Gouvernement  dans  sa  tâche,  aux  Administrations  communales 
et  à  ceux  qui  ont  si  bien  accueilli  les  membres  du  Congrès,  car  la 
tâche  du  Gouvernement  était  ainsi  facilitée  par  l'unanime  empres- 
sement apporté  à  cette  œuvTC  internationale,  qui  a  rappelé  aux  Belges 
tous  les  appuis  qu'ils  ont  reçus  dans  leur  œuvre  de  nationalisation  et 
notamment  dans  l'affranchissement  de  l'Escaut,  résultat  si  considé- 
rable pour  la  Belgique  et  pour  toutes  les  nations,  et  dont  il  est  heu- 
reux de  féliciter,  une  fois  de  plus,  son  auteur,  M.  le  Baron  Lamber- 
mont.  (Applaudissements.) 

Une  ovation  est  faite  à  M.  le  Baron  Lambermont  qui  se  lève  et 
remercie  en  ces  termes  : 

«  Mesdames  et  Messieurs, 

(€  Je  dois  commencer  par  vous  faire  un  aveu  :  Je  n'ai  pas  fait  provi- 
sion d'éloquence. 

«  Il  n'entrait  pas,  il  ne  pouvait  entrer  dans  mes  prévisions  que  l'on 
s'occuperait  d'un  simple  diplomate  dans  ces  grandes  assises  de  la 


1 


—  696  — 

science  des  ingénieurs.  Je  devais  d'autant  moins  le  prévoir  que  votre 
assemblée  représente  un  grand  capital  d'idées,  de  talents,  de  services, 
et  compte  plus  d'un  nom  qu'entoure  une  illustration  universelle. 
C'était  de  ce  côté  que,  selon  moi,  devaient  se  diriger  les  hommages. 

(c  Peut-être  cependant  qu'en  cherchant  bien,  l'on  trouverait  quelque 
parenté,  quelques  points  de  contact  entre  mon  passé  et  le  programme 
du  Congrès.  Il  est  très  beau,  Messieurs,  de  concevoir  et  d'exécuter  des 
travaux  qui'sont  la  gloire  du  génie  humain.  Encore  faut-il  les  faire 
vivre.  Or,  à  mon  sens,  rien  n'est  plus  salutaire  à  cet  effet  que  l'air 
libre,  que  le  souffle  de  la  liberté.  J'entends  par  là  un  régime  débar- 
rassé de  toute  entrave,  de  toute  charge  non  justifiée.  Ce  principe  m'a 
guidé  dans  toute  ma  carrière,  j'y  serai  fidèle  jusqu'à  la  fin. 

c(  Messieurs,  on  a  bien  voulu  à  Anvers  et  ici,  et  avec  beaucoup  trop 
d'indulgence  même,  rappeler  un  acte  international  auquel  mon  nom 
n'est  pas  tout  à  fait  étranger.  Je  ne  referai  pas  l'histoire  de  la  longue 
campagne  diplomatique  d'où  il  est  sorti,  et  ne  retracerai  pas,  une  fois 
de  plus,  la  juste  part  qui  revient  à  mes  collaborateurs.  Mais  je  croirai 
aller  droit  à  votre  pensée  en  constatant  que  l'intérêt  principal  de  ce 
traité,  c'était  d'être  une  nouvelle  et  solennelle  consécration  de  la  libre 
navigation  des  fleuves. 

«  Messieurs,  je  suis  bien  touché  du  cordial  accueil  que  j'ai  rencontré 
parmi  vous  et  je  vous  prie  de  recevoir  mes  remerciements,  d'autant  plus 
sincères  que,  vu  mon  âge,  ils  ressembleront  beaucoup  à  des  adieux. 

«  Je  n'ajoute  qu'un  mot  : 

(c  A  raison  des  souvenirs  historiques  qui  ont  été  évoqués,  comme 
aussi  à  raison  de  la  composition  de  cette  assemblée,  et  d'accord  avec 
M.  le  Ministre  des  Affaires  étrangères,  je  solliciterai  la  permission  de 
vous  proposer  un  toast  :  je  demande  de  vous  joindre  à  nous  pour 
porter  la  santé  de  toutes  les  puissances  étrangères  qui  nous  ont  prêté 
leur  concours  dans  le  passé  et  qui  viennent  de  nous  donner  un 
nouveau  gage  de  leur  sympathie,  en  se  faisant  représenter  au  Congrès 
de  Bruxelles.  »  {Vifs  applaudissements.) 

A  peine  M.  Lambermont  a-t-il  terminé  que  M.  Helleputte  se  lève 
pour  rendre  hommage  à  l'illustre  homme  d'Etat  qui  vient  de  parler 
avec  tant  de  modestie  et  qui  possède  cependant  des  titres  si  nombreux, 
non  seulement  à  la  reconnaissance  nationale,  mais  à  celle  de  tous  les 
pays  de  navigation,  puisqu'il  a  tant  et  si  largement  contribué  à  l'afiran- 
chissement  de  l'Escaut  et  à  l'ouverture  de  ce  beau  fleuve  à  la  naWga- 
tion  internationale.  S'il  est  donc  une  réunion  dans  laquelle  le  nom  du 
Baron  Lambermont  doive  être  acclamé  c'est  bien  chez  nous,  au  sein 
d'un  Congrès  de  navigation.  [Applaudissements.) 
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M.  De  Bote,  Président  général  du  Congrès,  rend  hommage  aux 
Bureaux  des  Sections  et  aux  Rapporteurs  généraux  : 

Cl  Mesdames  et  Messieurs, 

(c  Au  moment  o&  se  termine  le  VII^  Congrès  de  navigation,  il 
nous  reste  un  devoir  à  remplir.  Plusieurs  orateurs  étrangers  ont  bien 
voulu  nous  féliciter  de  Tordre  parfait  qui  a  présidé  à  nos  réunions, 
de  Torganisation  de  nos  excursions  et  de  nos  fêtes  ;  ils  nous  ont 
adressé  des  remerciements  pour  l'hospitalité  qu'ils  ont  trouvée  chez 
nous  pendant  ces  quelques  jours.  Qu'il  me  soit  permis.  Messieurs,  de 
reporter  ces  remerciements,  ces  félicitations  à  tous  ceux  qui,  à  des 
titres  divers,  ont  coopéré  à  la  réussite  de  cette  œuvre,  et  tout  spéciale- 
ment à  ceux  qui,  trouvant  à  peine  le  temps  de  participer  à  nos  fêtes  et 
à  nos  excursions,  ont  été  constamment  sur  la  brèche  quand  il  s'agis- 
sait de  la  partie  la  plus  sérieuse,  la  plus  ardue,  la  plus  utile  de  nos 
réunions. 

ce  Messieurs  les  Présidents  de  Section,  votre  tâche  était  bien  lourde. 
Le  programme  des  travaux  était  très  étendu  ;  le  nombre  de  séances 
dont  vous  pouviez  disposer,  fort  restreint  et  réellement  dispropor- 
tionné avec  l'importance  des  questions  à  traiter.  Vous  avez  su  cepen- 
dant  accomplir  le  tour  de  force  que  l'on  vous  demandait.  Pour  y 
arriver,  vous  avez  dû  conduire  la  discussion  vers  son  but  par  le  chemin 
le  plus  direct.  Et,  grâce  au  tact  dont  vous  avez  fait  preuve,  les  débats 
ont  été  larges,  toutes  les  opinions  ont  pu  se  développer,  â  tel  point 
même  que  vous  avez  pu,  avant  la  clôture  de  vos  séances,  autoriser  le 
développement  de  quelques  questions  étrangères  au  programme. 

c(  Messieurs  les  Secrétaires' des  Sections,  votre  dévouement  a  été 
également  mis  à  l'épreuve.  Durant  cette  semaine,  vous  n'avez  pas  eu 
de  répit.  Après  le  travail  très  rude  des  séances,  il  vous  fallait  mettre 
en  ordre  vos  notes  et  rédiger  les  procès-verbaux. 

c(  Messieurs  les  Rapporteurs  généraux,  vous  aussi  avez  été  mis  à 
contribution.  Vous  avez  dû  faire  une  étude  approfondie  de  rapports 
très  nombreux,  résumer  les  opinions,  condenser  les  résultats  de  la 
discussion  et  tout  cela  en  quelques  jours,  quelques  heures  à  peine. 
Hier,  les  Sections  siégeaint  encore.  Aujourd'hui,  vous  étiez  tous  prêts 
pour  notre  séance  de  clôture. 

«  Messieurs,  je  suis  sûr  d'être  l'interprète  de  l'unanimité  des 
Membres  du  Congrès  en  vous  félicitant  et  en  vous  remerciant  de  votre 
zèle,  de  votre  dévouement,  de  la  somme  considérable  de  travail  que 
vous  avez  donnée  à  l'œuvre  dont  nous  fêtons  en  ce  moment  la  com- 
plète réussite.  (Applaudissements.) 
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«  Et  je  ne  veux  pas  omettre  de  rappeler  à  votre  souvenir,  Messieurs, 
nos  ouvriers  de  la  première  heure.  Le  Congrès  n'a  duré  que  huit  jours, 
mais  il  y  a  dix-huit  mois  que  nous  y  travaillons.  Pour  donner  la  vie  à 
notre  œuvre,  la  faire  connaître,  la  développer  et  lui  assurer  le  succès, 
il  a  fallu  déployer  bien  des  efforts,  ne  pas  ménager  les  peines.  Notre 
vaillant  Secrétaire  général,  M.  Dufourny,  a  été  Tâme  de  notre  orga- 
nisation, il  a  prodigué  son  temps  au  Congrès,  il  en  a  fait  vraiment  son 
œuvre  propre.  Vous  lui  êtes,  j*en  suis  sûr.  Messieurs,  profondément 
reconnaissants  du  labeur  qu'il  s'est  imposé  et  dont  nous  récoltons 
aujourd'hui  les  fruits.  (Applaudissetnents.) 

(c  Messieurs,  je  vous  invite  à  lever  votre  verre,  avec  moi,  en 
l'honneur  de  tous  les  travailleurs  du  Congrès.  (IjOngs,  applaudisse- 
tnents,) 

!>;  M.  de  Mas,   Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  ancien 

Secrétaire  général  du  Y*  Congrès  de  navigation  tenu  à  Paris  en  1892, 
succède  à  M.  De  Rote  : 


^• 


S-"^' 
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a  Mesdames  et  Messieurs, 

«  Les  applaudissements  unanimes  avec  lesquels  vous  avez  accueilli 
les  si  justes  éloges  décernés  par  M.  le  Président  de  Rote  à  notre 
excellent  Secrétaire  général  ont  une  signification  qui  ne  saurait  laisser 
de  doutes.  Je  crois  être  votre  interprète  à  tous  en  vous  proposant  de 
nous  associer  plus  étroitement  encore  à  ces  éloges.  Aussi  bien,  à  la 
fin  de  l'inoubliable  semaine  que  nous  venons  de  passer  à  Bruxelles, 
nous  avons  tous  une  dette  de  reconnaissance  à  acquitter  envers  les 
organisateurs  du  Congrès  en  général,  envers  M.  Dufourny  en  particu- 
lier. 

«  Un  nous  à  appris  à  l'école,  quand  nous  étions  jeûnes,  que  César 
savait  traiter  plusieurs  affaires  en  même  temps  et  dictait  simultané- 
ment à  de  nombreux  secrétaires.  Il  semble  que  notre  infatigable 
Secrétaire  général  ait  quelque  chose  de  ces  dons  précieux  et  il  y  joint 
encore  le  don  de  l'ubiquité.  On  le  trouve,  en  effet,  presque  en  même 
temps  en  Belgique  et  en  Chine.  On  le  voit  presque  au  même  moment, 
sur  les  bords  de  la  Senne  préparer  le  succès  du  VI^  Congrès  interna- 
tional de  navigation  et  sur  les  bords  du  fleuve  Bleu  préparer  les 
succès  de  l'industrie  belge  dans  le  Céleste-Empire. 

(c  De  la  réussite  complète,  éclatante,  merveilleuse  du  Congrès  qui 
s'achève,  chacun  ici  peut  rendre  un  valable  témoignage.  Mais  des  diffi- 
cultés à  vaincre,  des  obstacles  à  surmonter,  du  labeur  énorme  à 
accomplir  pour  arriver  aux  résultats  obtenus,  je  puis  peut-être  me 
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rendre  compte,  mieux  qu'un  autre,  ayant  été  moi-même  intimement 
mêlé  à  la  préparation  d'un  précédent  Congrès. 

«  C'est  pourquoi  je  me  suis  cru,  en  quelque  sorte,  autorisé  à 
prendre  la  parole,  c'est  pourquoi  je  vous  convie  à  lever  vos  verres  en 
l'honneur  de  M.  Dufourny,  le  modèle  des  secrétaires  généraux.  » 
(Applaudissements  prolongés.) 

M.  Dnfoumy,  Secrétaire  général  du  Congrès,  remercie  en  ces  termes  : 

(c  Mesdames  et  Messieurs, 

«  Je  suis  fort  touché  des  paroles  si  élogieuses  que  mon  excellent 
Collègue,  M.  de  Mas,  vient  de  prononcer  ;  je  lui  en  suis  profondément 
obligé  et  je  vous  remercie  tous.  Messieurs,  de  l'accueil  que  vous  avez 
bien  voulu  faire  à  ces  paroles. 

«  L'appréciation  de  M.  de  Mas  a  pour  moi  d'autant  plus  de  prix 
qu'il  a  été  l'âme  du  magnifique  Congrès  de  navigation  tenu  à  Paris 
en  1892.  Il  sait  mieux  que  personne  les  difficultés  et  les  tribulations 
que  l'organisation  d'un  Congrès  entraîne  à  sa  suite.  On  ne  peut 
arriver  au  but  si  l'on  ne  connaît  à  fond  tous  les  secrets  de  la  naviga- 
tion, si  l'on  ne  sait  glisser  entre  les  écueils,  mesurer  les  étiages  et  les 
tirants  d'eau  de  chacun,  et  avant  tout,  et  surtout,  cx)njurer  les  tem- 
pêtes. Les  difficultés  ne  manquent  pas. 

«  C'est  d'abord  le  programme  technique  qu'il  faut  élaborer  : 
original,  complet,  élastique,  répondant  aux  vœux  de  tous,  sans  ques- 
tions irritantes  et  ne  contenant  que  des  problèmes  d'application  géné- 
rale. 

((  Puis  le  moment  vient  de  normaliser,  d'endiguer  et  de  contenir 
l'impétuosité  et  l'abondance  des  rapporteurs.  Entretemps,  le  budget 
doit  être  alimenté;  il  faut  capter  les  sources  de  revenus  et  brancher, 
si  possible,  une  grosse  dérivation  sur  le  Pactole,  alimenté  par  le 
Trésor  public. 

(c  Restent  alors  les  villes,  les  sociétés  industrielles,  les  administra- 
tions publiques  et  les  chemins  de  fer  eux-mêmes  dont  le  concours  est 
nécessaire  pour  organiser  et  faire  réussir  les  excursions.  Je  le  déclare 
bien  volontiers,  et  c'est  un  devoir  non  moins  qu'un  plaisir  pour  nous 
de  le  reconnaître,  nous  avons  rencontré  partout  de  l'aide  et  du  bon 
vouloir,  de  la  part  du  (k)uvernement,  des  Administrations,  des  Chefs 
et  des  Collègues. 

«  En  Allemagne,  en  France  et  dans  les  Pays-Bas,  nous  avons  obtenu 
de  l'appui,  des  encouragements  et  une  coopération  qui  ont  largement 
contribué  à  la  réussite  de  notre  œuvre. 


—  700  - 

a  Si  donc  la  lourde  barque  du  T""™^  ■ 
c'est  qu'elle  y  a  été  poussée  par  mîll 
Messieurs,  à  divers,  titres,  les  auteun 

«  Je  vous  dis  un  merci  à  tous  et  <i 
joie,  l'accolade  fraternelle  à  mon  chi 

C'est  sur  cette  note  de  cordîalîti 
séparent,  emportant  l'impression  ( 
liens  de  la  confraternité  universel 
fourni  le  digne  couronnement  des 
international  de  navigation. 


Cette  fois  la  session  officielle  du  C 
aperçoit  aux  départs  qui  se  succèd 
congressistes.  Pendant  les  deux  der 
gramme,  notre  nombre  est  réduit  i 
de  300  membres  est  encore  fort  resp 

TlBite  ctn  Domaine 

La  visite  des  serres  du  domaine  rc 
Congrès  et  pour  celui-ci  comme  pou 
nisatiop  a  cru  bien  faire  de  sollicite 
qu'elle  savait  devoir  être  fort  agréabl 
la  saison  n'était  pas  propice.  C'est  : 
serres  est  dans  tout  son  éclat  et  au  r 
niques  du  domaine  royal  ne  présent 

Le  nombre  de  congressistes  altiréi 
serres  de  Laeken  est  cependant  fo 
sans  cérémonies  et  sans  apprêt  a  be 
teurs  qui  admirent  la  belle  ordonni 
ombrages  merveilleux  du  parc,  ses  i 
fleur»  et  de  rosiers  et  la  belle  décon 

Des  trains  spéciaux  organisés  sur 
ta  Société  pour  l'exploitation  des 
remerciements,  ont  conduit  les  conj 
les  ramènent  en  ville  vers  4  heures. 
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Réception  par  S.  M.  le  Roi  au  Palais  de  Bruxelles. 

Ce  n'est  pas  une  fête  ordinaire,  que  celle  à  laquelle  le  Roi  a  daigné 
convier  le  Congrès.  Sa  Majesté  qui  porte  un  si  vif  intérêt  à  toutes  les 
questions  qui  touchent  à  la  navigation  a  tenu  à  manifester  sa  sympa- 
thie pour  les  membres  du  Congrès  en  leur  offrant  une  fête  exception- 
nelle et  vraiment  royale.  Pour  la  première  fois,  les  jardins  du  Palais  de 
Bruxelles  étaient  illuminés  d'une  façon  féerique  et  décorés  avec  autant 
d'art  que  de  goût. 

Les  invités  sont  reçus  dans  les  grands  salons  et  galeries  du  premier 
étage.  Brillanunent  éclairés  à  la  lumière  électrique  et  récemment 
restaurés,  ils  ont  fait  l'admiration  de  tous. 

Outre  tes  autorités  du  Congrès,  qui  toutes  sont  présentes,  de  nom- 
breux personnages  se  sont  rendus  à  l'invitation  de  Sa  Majesté  : 
MM.  De  Bruyn,  Ministre  de  l'Agriculture  et  des  Travaux  publics, 
de  Faverean,  Ministre  des  Affaires  étrangères,  Begerém,  Ministre  de  la 
Justice,  SohoUaert,  Ministre  de  l'Intérieur  et  de  l'Instruction  publique, 
Vyssens,  Ministre  de  l'Industrie  et  du  Travail,  Beemaert,  Ministre 
d'État,  Président  de  la  Chambre  des  Représentants,  Baron  Lambermont, 
Ministre  d'État,  Secrétaire  général  du  Département  des  Affaires  étran- 
gères, De  Kot,  premier  Échevin  ff^.  de  Bourgmestre  de  Bruxelles, 
assistent  à  la  réception. 

On  remarque  également  la  présence  de  M^*"  van  Aertselaer,  Vicaire 
apostolique  de  la  Mongolie  centrale,  de  M.  le  Comte  John  d'Oultremont, 
Grand  maréchal  de  la  Cour,  de  M.  le  Général  Donny,  Aide  de  camp  du 
Roi,  de  M.  le  Baron  Ooflbiet,  Intendant  de  la  liste  civile,  de  MM.  le 
Major  du  Chastel  et  le  Commandant  Baron  Snoy,  Officiers  d'ordon- 
nance, et  de  M.  le  Capitaine  Cnmont,  Officier  de  la  Maison  militaire. 

MM.  les  Présidents  généraux  se  portent  au  devant  de  Sa  K^ûesté. 
Accompagné  de  M.  Helleputte,  le  Roi  se  promène  dans  les  salons  et  se 
fait  présenter  un  grand  nombre  d'invités.  Pour  chacun  d'eux,  le  Sou- 
verain a  des  paroles  aimables  et  l'égale  facilité  avec  laquelle  il  s'ex- 
prime en  plusieurs  langues  a,  pour  beaucoup,  un  charme  particulier. 
Les  connaissances  approfondies  que  possède  le  Souverain  en  matière 
de  navigation  maritime  et  les  indications  précises  qu'il  fournit  sur  tous 
les  ports  qu'il  a  visités  émerveillent  les  spécialistes. 

Pendant  la  réception,  la  musique  du  1^  régiment  de  guides,  sous  la 
direction  de  M.  Krein,  se  fait  entendre  dans  les  salons.  Un  buffet 
royalement  ordonné  est  dressé  dans  la  galerie. 

Sa  Majesté  se  dirige  vers  le  parc. 

Pour  tous  les  invités,  la  décoration  des  jardins  du  palais  est  une 
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surprise  et  un  enchantement.  C'est*  comme  nous  Tavoaft  dît,  1» 
mière  fête  de  nuit  donnée  dans  les  jardins  royaux. 

Des  ballons  multicolores  et  des  lampes  électriques  brillent  dans  le 
feuillage  dès  grands  arbres  ;  des  traces  de  lampions  serpentent  sur  les 
pelouses,  des  feux  de  Bengale  de  toutes  couleurs  embrassent  les  bos- 
quets. Sous  un  kiosque  illuminé  affectant  la  forme  d'une  pagode,  la 
musique  du  9^  régiment  de  ligne,  dirigée  par  M.  Waucampt,  donne  ua 
concert.  La  soirée  est  superbe,  la  température  délicieuse. 

Le  Roi,  au  bras  de  M.  Beernaert,  fait  le  tour  du  parc,  s'arrétant  pour 
lier  conversation  avec  ses  invités,  questionnant,  donnant  de  fines  et 
sagaces  répliques,  prolongeant  l'entretien  fort  longtemps  avec  des 
paroles  bienveillantes  pour  tous. 

Vers  10  1/â  heures,  le  Roi  s'est  retiré  et  les  membres  du  Congrès  se 
sont  encore  quelque  temps  attardés  dans  lès  salons,  ayant  le  regret  que 
cette  fête  superbe  fût  déjà  finie. 


LUNDI  1*'  AOUT. 

EXCURSION  A  LIlâGE-SERAING. 

Le  dernier  numéro  du  programme  du  Congrès  a  réellement  réussi 
de  tous  pointa.  Il  comportait  une  délicieuse  excursion  dans  le  bassin 
de  la  Meuse,  à  Liège  et  à  Seraing. 

Le  nombre  des  participants  devait  être  limité  à  250,  la  visite  des  éta- 
blissements Cockerill  ne  pouvant  être  organisée  pour  un  plus  grand 
nombre  ;  cependant,  c'est  à  près  de  300  que  les  excursionnistes  se  réu- 
nissent à  la  gare  du  Nord  pour  prendre  le  train  spécial  qui  leur  est 
destiné.  Le  départ  a  lieu  à  6  h.  50  m.;  on  arrive  à  Liège  (Guillemins) 
à  8  h.  40  m. 

Au  débarquement,  les  congressistes  qui  se  trouvent  placés  sous 
la  direction  de  M.  Hellepatte,  Président  général,  sont  reçus  par 
M.  Kleyer,  Échevin  des  Travaux  publics,  représentant  l'Administration 
communale  de  Liège.  Immédiatement  l'on  se  rend  à  l'embarcadère  de 
la  Chapelle-du-Paradis.  M.  Dupont,  Vice-Président  du  Sénat,  Président 
du  Comité  de  patronage  du  Congrès,  y  rejoint  les  excursionnistes. 

La  Société  liégeoise  de  navigation  à  vapeur  sur  la  Meuse  à  consenti 
fort  gracieusement  à  organiser  un  service  spécial  de  bateaux  pour  le 
transport  des  excursionnistes.  Deux  bateaux  à  vapeur  embarquent  la 
petite  armée  du  Congrès  et  prennent  la  direction  de  Seraing. 
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Beaucoup  d'étrangers  viennent  à  Liège  pour  la  première  fois;  le 
superbe  panorama  des  rives  de  la  Meuse  est  fait  pour  les  charmer  et  la 
succession  des  usines,  qui  se  pressent  les  unes  contre  les  autres  le  long 
du  fleuve,  les  étonne  par  la  puissance  industrielle  qu'elles  révèlent. 

Pendant  la  traversée,  une  collation  est  servie  à  bord.  Elle  est  peut- 
être  moins  abondante  que  celle  de  l'excursion  d'Anvers,  mais  la 
Commission  a  fait  de  son  mieux  dans  le  cadre  dont  elle  disposait, 
tout  ce  qui  est  servi  est  succulent  et  les  passagers  ne  se  font  pas  prier 
pour  faire  largement  honneur  aux  provisions.  Cette  partie  de  l'excur- 
sion si  bien  organisée  a  été  préparée  par  M.  Jacquemin,  Ingénieur 
principal  des  Ponts  et  Chaussées  à  Liège. 

Au  bout  d'une  heure  l'on  arrive  à  Seraing  et  c'est  une  agréable  sur- 
prise de  voir  dès  l'abord  l'usine  Cockerill,  toute  pavoisée  et  dans  le 
port  de  la  Société  les  bateaux,  qui  s'y  pressent  en  foule,  porter  tous  à 
leurs  mâts  les  oriflammes  des  jours  de  fête. 

Au  débarcadère,  les  congressistes  sont  reçus  par  H.  Oreiner,  Direc- 
teur général  de  la  Société  anonyme  John  Cockerill,  entouré  des 
membres  du  personnel  des  usines  qui  sont  appelés  à  servir  de  cicérone 
aux  visiteurs  dans  l'immense  établissement. 

Chemin  faisant,  on  jette  un  coup  d'œil  sur  les  machines  élévatoires 
des  eaux  d'égouts  de  la  commune  de  Seraing. 

A  l'arrivée  au  château  des  Princes-Évéques  de  Liège,  actuellement 
le  bâtiment  de  la  direction  des  usines  Cockerill,  H.  Greiner  souhaite 
la  bienvenue  à  ses  invités  dans  des  termes  particulièrement  heureux. 

Les  congressistes  se  divisent  en  groupes  et  la  visite  des  usines 
commence  aussitôt. 

Les  établissements  de  la  Société  John  Cockerill  occupent  dans  le 
monde  industriel  une  place  à  part. 

Leur  origine  coïncide,  pour  ainsi  dire,  avec  celle  de  l'industrie  belge, 
dont  ils  ont  fortement  contribué  à  établir  la  réputation  et  à  faire  con- 
naître les  produits  dans  les  pays  les  plus  lointains.  Pendant  long- 
temps, ils  se  sont  tenus  à  la  tête  de  l'Europe  manufacturière  par  leur 
chiffre  d'affaires,  le  nombre  de  leur  personnel,  par  la  qualité  de  leurs 
produits  et  la  perfection  de  leur  outillage.  Même  de  nos  jours,  si  on 
peut  trouver  des  usines  qui,  sous  plusieurs  de  ces  rapports,  peuvent 
se  montrer  de  dignes  rivaux,  peut-être  même  prétendre  à  une  certaine 
supériorité,  les  établissements  Cockerill  conservent  leur  prééminence 
comme  l'ensemble  le  plus  complet  qui  puisse  se  voir  dans  une  seule 
usine  et  sous  une  direction  unique,  réunissant  l'industrie  houillère, 
la  sidérurgie  et  la  construction  mécanique.  On  y  voit  à  la  fois  extraire 
le  charbon,  fabriquer  et  façonner  les  métaux,  assembler  et  achever  les 
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machines  les  plus  diverses,  poursuivre  côte  à  côte  presque  toutes  les 
induBtries  qui  ont  rendu  riches  et  prospères  les  provinces  wallonnes. 

La  visite  commence  par  les  ateliers  de  construction  et  l'on  passe 
successivement  par  l'atelier  central,  l'atelier  de  précision,  le  service 
d'artillerie  où  l'on  remarque  un  grand  nombre  de  types  de  caaoDS  de 
petit  calibre,  l'atelier  des  locomotives,  qui  peut  produire  jusqae 
100  locomotives  par  an,  l'atelier  du  grand  montage  où  plusieurs 
machines.de  grandes  dimensions  sont  en  construction,  la  cour  d'expé- 
dition (voir  photographie  ci-contre)  où  l'on  remarque  une  grande 
presse  hydraulique  de  la  force  de  800  tonnes  et  l'installatioD  élec- 
trique. 

Nous  passons  ensuite  aux  grosses  foires  qui  présentent  comme  objet 
de  premier  intérêt  la  grande  presse  à  forger  de  2,000  tonnes  de  puis- 
sance. Le  forgeage  à  la  presse  hydraulique,  dans  lequel  nous  voyons 
pétrir  comme  de  l'argile  une  énorme  masse  de  métal  incandescent 
pesant  20  tonnes  et  cela  sans  choc,  bruit,  ni  effort  apparent,  nous 
offre  un  spectacle  impressionnant  et  qui  contraste  vivement  avec 
l'ancien  travail  au  pilon  dont  les  chocs  violents  ébranlent  le  sol  et  les 
bâtiments,  tout  en  produisant  un  effet  utile  beaucoup  moindre.  Ce 
gigantesque  appareil  est  spécialement  destiné  au  forgeage  des  pièces 
d'acier. 

Les  pilons  dont  nous  voyons  ici  une  dizaine  de  spécimens  con- 
servent leur  utilité  pour  le  forgeage  du  fer. 

La  visite  continue  par  la  division  des  chaudronneries,  dont  les  tra- 
vaux comprennent  la  fabrication  des  générateurs  de  vapeur,  des  réser- 
voirs, etc.,  et  celle  des  ponts  et  charpentes.  On  y  voit  une  série 
d'appareils  hydrauliques  et  électriques  destinés  aux  forgeage,  au 
forage  et  à  la  rivure. 

Viennent  ensuite  les  hauts  fourneaux  (voir  photographie  cï-contre). 
La  division  comprend  six  de  ces  appareils  construits  a  différentes 
époques.  Les  deux  plus  récents  ont  respectivement  SI  et  24  mètres  de 
hauteur.  Ils  peuvent  produire  150  et  300  tonnes  de  fonte  par  jour. 
Le  chai^ement  se  fait  par  des  ascenseurs  montant  jusqu'au  gueulard 
les  wagonnets  chargés  de  coke  et  de  minerais.  Près  des  hauts  four- 
neaux s'élèvent  les  appareils  à  air  chaud  du  système  Cowper,  dont  la 
hauteur  atteint  presque  celle  des  fourneaux  eux-mêmes.  De  puissantes 
machines  sont  employées  au  soufflage.  Toute  la  vapeur  nécessaire  aux 
souffleries  et  aux  moteurs  de  la  division  est  fournie  par  des  chaudières 
pour  lesquelles  on  n'emploie  d'autre  combustible  que  les  gaz  perdus 
qui  s'échappent  des  fourneaux.  Les  hauts  fourneaux  produisent,  sous 
la  forme  de  scories  et  de  laitiers  une  grande  quantité  de  matières  sté- 
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rilisées  encombrantes.  A  Seraing,  on  tire  parti  de  ces  déchets  pour  la 
fabrication  de  briques  et  de  ciment. 

Dans  la  division  des  aciéries,  où  les  visiteurs  sont  ensuite  conduits, 
nous  voyons  trois  fours  Martin-Siemens  qui  fournissent  par  jour 
quatre  à  cinq  coulées  par  four  de  15  tonnes  chacune,  et  trois  couver^ 
tisseurs  Bessemer  d'une  capacité  suffisante  pour  une  production  jour- 
nalière de  600  tonnes.  Â  part  son  intérêt  scientifique  et  industriel,  le 
procédé  Bessemer  avec  ses  cascades  de  métal  liquide,  les  manœuvres 
en  apparence  automatiques  de  la  cornue  et  des  grues  qui  la  desservent, 
ses  gerbes  rugissantes  d'étincelles  et  de  flammes,  la  clarté  éblouissante 
que  répandent  celles-ci  sur  tout  l'entourage,  présente  toujours  un 
spectacle  des  plus  frappant. 

Outre  les  fours  et  convertisseurs,  auxquels  viendront  bientôt  se 
joindre  deux  nouvelles  cornues  à  revêtement,  système  Thomas,  l'outil- 
lage des  aciéries  comprend  une  série  de  laminoirs  et  de  pilons,  et  nous 
assistons  au  dégrossissage  de  lingots,  au  laminage  de  rails  et  d'aciers 
marchands,  à  la  fabrication  de  bandages,  etc. 

Les  fonderies  de  fer  offrent  également  un  spectacle  fort  intéressant. 
La  coulée  d'une  grosse  pièce  de  fonte  est  effectuée  sous  les  yeux  des 
excursionnistes. 

Au  sortir  des  fonderies,  on  est  transporté  par  tramways  dans  toutes 
les  dépendances  de  l'usine  jusqu'aux  charbonnages.  La  Société  Gocke- 
rill  possède  trois  sièges  d'extraction  de  charbon.  Celui  que  nous  visi- 
tons, la  houillère  Colard  est  le  plus  important  :  il  peut  fournir  1,000 
à  1,200  tonnes  de  charbon  par  jour.  Il  possède  deux  puits  principaux  : 
le  puits  Cécile  qui  sert  surtout  à  la  descente  des  ouvriers  et  des 
matériaux,  et  le  puits  Marie  par  lequel  on  fait  l'extraction  du 
charbon. 

L'installation  de  ce  dernier  est  fort  remarquable.  Les  visiteurs 
assistent  à  la  montée  des  bennes  et  aux  mouvements  de  la  surface. 

De  là,  nous  regagnons,  toujours  en  tramways,  le  point  de  départ  et 
cette  promenade  permet  d'apprécier  l'importance  du  réseau  des  trans- 
ports intérieurs  de  l'usine  où  le  développement  total  des  voies  ferrées 
atteint  60  kilomètres. 

La  visite  des  établissements  Cockerill  a  duré  plus  de  deux  heures  et 
a  grandement  intéressé  tous  les  membres  du  Congrès  de  navigation. 
Ces  immenses  ateliers  où  régnent  tant  d'activité,  de  propreté  et  d'ordre, 
où  l'air,  la  lumière  et  l'espace  sont  si  largement  répartis,  où  l'ouvrier 
semble  heureux,  a  vivement  impressionné  les  visiteurs. 

A  1  heure  le  banquet  offert  par  la  Société  Cockerill  réunit  les 
excursionnistes  dans  la  grande  salle  du  château  de  Seraing,  qui  n'est 
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es  États-Généraux  de  la  principauté  de 

!  des  invités,  quelques  convives  prennent 

idée  par  H.  Onis«r,  Directeur  général  de 
lident  général  du  Congrès,  prend  place  à 
!S  Bureaux  du  Congrès  assistant  à  l'excuT' 
t  la  présence  de  HM.  Golii,  Membre  du 
a  Société,  Dupont  et  VerBprseawen,  Présî- 
ge  du  Congrès,  Bnet,  Bourgmestre  de 
;énieuren  chef  de  la  Société  et  de  MH.  les 
uels  M.  Bhin^onst,  Chef  du  service  des 
1  a  assumé  la  charge  d'organiser  la 
ùété  Cockerill. 

ind  le  premier  la  parole  pour  remercier 
;ur  visite. 


^on  de  la  Société  Cockerill  qui  m'avait 
bienvenue,  a  désiré  aussi  que  je  vous 
lur  l'honneur  qu'a  bien  voulu  lui  faire  le 
tant  les  établissements  de  Seraing. 
it  quelques  droits  à  cette  faveur  :  depuis 
tout  ce  qui  touche  à  l'art  naval  a  intéressé 
I  leurs  directions. 

30  et  de  SO  chevaux  sortaient  de  Seraing. 

machines  de  240  chevaux  étaient  livrées 
I  guerre  de  l'État  hollandais,  au  grand 
ais  qui  trouvaient  l'entreprise  ridicule  et 
n'en  possédant  alors  que  de  150  chevaux  ! 
inch,  je  vous  montrerai  une  des  reliques 
remiers  temps  de  l'art  du  constructeur 
lière  en  fer  forgé,  d'une  pièce,  tel  que  peu 
les  de  le  faire  de  nos  jours  et  qui  fut 
dessins  du  fameux  ingénieur  suédois 

chez  John  Cockerill.  Les  archives  de 
re  tous  les  dessins  de  détail  du  bateau 
dière  était  destinée,  en  même  temps  que 
ées  par  Ericson.  —  Pour  la  première  fois 
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dont  parlait  tout  à  l'heure  M.  le  Directeur  général  Greïner  dans  son 
toast,  cette  chaudière  en  fer  forgé  d'une  seule  pièce  qu'Ericson  faisait 
construire  en  1829  pour  le  bateau  à  vapeur  Ludwig.  La  photographie 
insérée  ci-dessous  représente  cette  pièce,  curieuse  à  plus  d'un  litre. 


Dans  le  jardin  aux  arbres  séculaires,  dernier  vestige  de  l'ancien 
parc  des  Princes- Évéques,  le  café  est  offert  aux  congressistes  pendant 
que  la  fanfare  des  éiablissemenls  donne  un  très  attrayant  concert. 
H*"'  Orainer  fait  les  honneurs  de  la  réception  avec  une  bonne  grâce 
charmante. 

Et  pendant  ce  temps  les  petits  pensionnaires  de  l'orphelinat  de  la 
Société  exécutent  sur  la  pelouse  des  mouvements  d'ensemble  et  diffé- 
rents  exercices.  Ce  spectacle,  bien  fait  pour  porter  au  cœur,  émeut 
vivement  les  invités  qui  peuvent  constater  par  là  combien  la  Société 
Cockerill  se  rend  compte  de  ses  devoirs  envers  son  personnel.  Dans 
ces  immenses  établissements  qui  occupent  près  de  10,000  ouvriers, 
les  institutions  en  faveur  de  la  classe  ouvrière,  écoles,  hôpital,  orphe- 
linat, service  médical,  maisons  ouvrières,  réfectoires, sont  nombreuses 
et  bien  organisées.  L'hdpital  et  l'orphelinat  sont  gérés  par  les  sœurs 
de  Saint-Vincent  de  Paul. 
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Pour  terminer  cette  réception  charmante,  un  certain  nombre 
d'excursionnistes  ont  pris  place  devant  l'objectif  du  photographe  des 
établissements.  Deux  groupes  sont  pris  ainsi.  Le  premier,  qui  com- 
prend les  autorités  principales  du  Congrès,  n*est  malheureusement 
pas  réussi.  Nous  y  avons  suppléé  en  donnant  la  photographie  de  la 
séance  finale  du  Congrès  (p.  S44)  et  en  plaçant  en  tête  du  compte 
rendu  le  groupe  des  Présidents  et  Secrétaires  du  Congrès.  Le  second 
groupe  est  reproduit  ci-contre.  On  y  remarque  quelques-uns  des  Vice- 
Présidents  étrangers. 

C'est  avec  regret  que  les  membres  du  Congrès  s'arrachent  à  la  char- 
mante hospitalité  de  la  Société  Cockerill  et  s'embarquent  à  nouveau 
pour  rentrer  à  Liège. 

Les  bateaux  à  vapeur  refont  la  route  déjà  parcourue,  puis  traversent 
la  ville  de  Liège  dans  toute  sa  longueur.  Le  site  admirable  de  cette 
riante  cité,  que  beaucoup  de  grandes  capitales  lui  envient,  enchante  les 
excursionnistes. 

Pendant  la  traversée,  les  invités  examinent  avec  intérêt  les  différents 
ouvrages  d'art  de  la  canalisation  de  la  Meuse  (^). 

On  voit  les  écluses  et  le  barrage  d'Avroy  et  les  différents  ports  de 
la  ville. 

Les  bateaux  poursuivent  leur  route  jusque  près  du  confluent  de  la 
dérivation  de  l'Ourthe.  en  \iie  du  barrage  de  la  Fonderie  de  canons, 
puis  rebroussent  chemin  vers  le  centre  de  la  ville,  tandis  qu'un  splen- 
dide  coucher  de  soleil,  scintillant  d'or  sur  les  eaux  du  fleuve,  marque 
l'apothéose  finale  du  Congrès  qui,  cette  fois,  est  bien  fini. 

Le  débarquement  a  lieu  au  quai  de  l'Université  et  les  congressistes 
se  dispersent  en  ville  en  attendant  l'heure  du  train.  La  plupart  de^ 
membres  allemands  et  français  reprennent  directement  le  chemin  de 
leur  pays,  tandis  qu'à  7  heures  le  train  spécial  ramène  à  Bruxelles  les 
organisateurs,  fatigués  sans  doute  de  ces  journées  bien  remplies,  mais 
surtout  heureux  d'avoir  pu  fêter  leurs  Collègues  étrangers  et  d'avoir 
noué  des  liens  fraternels  en  remplissant  les  devoirs  de  l'hospitalité 
belge. 

(*)  Voyez  à  ce  sujet  la  Notice  du  Guide-programme  sur  la  Meute,  p.  59 
à  75,  et  pi.  IMll. 
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—  de  ntUi  (Seine).  —  S24. 
Barragea  (Coniolidiition  des  radiers  des). 

—  232  à  243,  255,  256, 548  i  550.  618, 

634. 
Barrage    (Relèvemeot  du    aiveau   de   la 

retenue  d'un).  —  219  à  232,  546  i  549, 

ei7,  633. 
Barrages  (Utilisation  des  cbutea  aui).  — 

244  i  255,  257,  551,  552,  619.  634 
Barrages  de  l'£n».  ~  221,546. 

—  du  Ftnowkanal.  —  245. 

—  de  la  Fulda.  —  248^249,  2T7. 

—  du  Main.  —  248. 

—  de  la  Marne.  —  222,  225,  547. 

—  de  la  Meuse  belge.  —  821  ■  225. 

234.  235,  237,  256,  54",  i 


î,7il. 
de  la  Meuse  française.  - 
550. 


241, 


—  d«  l'Odef.  —  232,  549. 

—  de  la  SaOne.  —  255,  348, 551. 

—  de  la  Seine.  —  224,  547. 

—  de  IsSiTwni.  — 227,228. 

—  du  Tessin.  —  243. 

—  de  U  Weaver.  —  229. 
Basains.  —  Vo;.  Surfaces  relatiTes  des 

diieraes  parties  d'un  port. 
BasBins  d'épargne.  —  355,  560,  562. 
Bastien.  —  270,  271,  305,  315, 553. 
Bateaux  (Jaugeage  des).  —  511  i  515. 

598.  632,  646. 
Bateaux  (Hèsiatanca  au  mouTement  des). 

257  à  276,  552  i  554,  619,  635. 
Bateaux  (Traction  màcanique  des).  —  345, 

251,  255,  257,  294  à  319,  357,  554  i 

560, 563,  602,  620,  636. 
Batellerie  belge  (Voeux  de  la).   —  357, 

503,516,517  1586. 
BatSI.  — 428,  429,  430.  431,  432,  433. 

434.  435,  437.  573,  575. 
B«7.  —  £39,  478,  486,  488. 


Beernaort.  — 
B«kaar.  —  31' 
BeUevillo.  — 
Beaoit-Falaiac 
Borg.  — 181. 
Berges  dee  cani 

483,  452,  45: 
Bermea.  —  Vo; 
BertraDd.  — 

517,  523,  52t 
Béton.  —  Voy. 

Élancbtité,  I 
Benmar.  —  5( 
Biddle.  — 180. 
Bilbao  (Fort  d 
Blater.  —  286. 
Bois.  —   Voy. 

des   talua,   E 

planches,  Po 
Bois  (Essences  ' 
BoMut-Plicho 
Boulé.  —  226. 
Boulogne  (Por, 
Bourdellea. — 
Boargnin.  — 

308.  554,  556 
BonttflTille.  - 
BoTflt  (de).  ~ 

305,  311,  314 

554,  555,  55e 
BoTie.  —  457, 

469,471,473 

482,  484,  485 
Bowera.  —  43f 
Braon.  —  684. 
Brime  {Port  à 

589,  594. 
Brsnnecka. — 
Brat.  — 251,2i 

ffruges  (Bicure: 

662  A  674. 
Bruges  (Ports  i 
BrwceUes  (Ré^ 

de).  —  604. 
Bnbendey.  —  ; 
BncUielater.  - 
Bulcke.  —  684 
Bureau  du  VU' 
535  à  544. 
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Bureau  maritime  international  pour  étu- 
dier  les  moyens  de  prévenir  les  abor- 
dages et  collisions  en  mer.  —  528  à  532, 
597. 

Bureau  permanent  des  Congrès  de  naviga- 
tion. —  536  à  542,  597  à  599,  605. 


Caland  —  383. 

Calcul  des  portes  d*écluse.. —  293,  331. 
Calcutta  (Port  de),  —  433,  434. 
Gaméré.  —  221, 224,  226,  227,  236,  252, 

253,  254,  264,  271,  547,  553. 
Canal  &Aire,  —  296,  297,  302,  303,  557. 

—  de  V Aisne  à  la  Marne.  —  556. 

—  d'Anvers  au  Rhin,  —  525,  533. 

—  de  la  Berthelasse,  —  335. 

—  de  Bourgogne,  —  255,  348,  356, 

551,  557,  561.  562,  563,  625.  639. 

—  de  Briare,  —  346,  356,  561,  563, 

625,  639. 

—  de  Bruges  à  la  mer.  —  579,  661 . 

—  de    Bruxelles    au   Bupel   (Wille- 

broeck).  —  299,  301,  310,  422, 
555,  556. 

—  du  Centre  (Belgique).  —  567. 

—  du  Centre  (France).  —  346,  356, 

561,563,625,639. 

—  de  Charleroi  à  Bruxelles.  —  296, 

297,  298, 299,  300, 350,  555,  556, 
562,  568. 

—  de  Dortmund  à  VEms,  —  208,  245, 

295.  314,  555,  559,  561,  567, 621, 
637. 

—  Empereur'Ouillaume  (de  Kiel).  — 

197,  207,  393,  407, 573,  578. 

—  Finow.  —  197,  245.  294. 

—  François,  —  564. 

—  de  Gand  à  Ostende.  —  299. 

—  de  Gand  à  Terneuzen.  —  397.  398, 

399,  401, 407,  408,  409,  412,  413, 
414,  418. 

—  de  la  HaxOe'Mame,  —  333. 

—  de  Jonage,  —  422. 

—  ôe  jonction  de  la  Meuse  à  r Escaut. 

—  299. 

—  de  Kônigsberg.  —  208,   394,  395, 

573,  574. 


Canal  latét*al  à  la  Loire,  —  344. 

—  de  Liégë  à  Maestricht.  —  299. 

—  de  Maestricht    à  Bois^le-Duc,  — 

299,  300,  568. 

—  de  Manchester,  —  404,  407,  409, 

500,  578,  611. 

—  de  l'Oder  à  la  Sprée.  —  208,  320, 

323.  555,  561,  564. 

—  de  VOurcq.  —  333,  568. 

—  de  Pavi€  à  Milan,  —  255. 

—  des  Portes-de-fer,  —  1 98,  212, 258, 

273,  274,  275,  445,  446. 

—  de  Roubaix,  —  328. 

—  de  Saint  Denis.  —  556,  557. 

—  de  Saint'Disier  à   Wossy,  —  333, 

334. 

—  de  Saint-Quentin.  —  332. 

—  la  Sambre  à  VOise,  —  356,  562. 

—  de  Sues,  -  403,  404,  405,  406,  413, 

414,  416,  419,  429,  430,  431,  432, 
433,  579. 

—  de  Tikhvinnshi,  —  330. 

—  de  Walcheren.  —  238,  550. 

—  de  Zuid'Beveland,  —  238. 
Canaux.  —  Voy.  Alimentation,  Amélio- 
ration des  voies  navigables.  Chômages, 
Consolidation  des  radiers.  Consolidation 
des  talus.  Dragages,  Écluses,  Élévation 
mécanique  des  eaux,  Étanchéité,  Ma- 
nœuvre, Péages,  Portes  d'écluse,  Résis- 
tance au  mouvement  des  bateaux,  Sec- 
tion, Traction  mécanique,  Unification 
du  système  de  jaugeage  des  bateaux. 
Utilisation  des  chutes. 

Cantacuzône.  —359. 

Gaptier.  —  285,  289,  494,  495,  514,  515, 

525,  593,  598,  599. 
Garlier.  -  342,  343,  356,  358. 
Cayens.  — 189. 
Cavroy.  —  317. 

Central-  Verein  fUr  Hebung  der  deutschen 
FlusS'  und  Kanal'Schiffahrt.  —  537, 
539. 

(Thambre  de  commerce  d^ Anvers.  —  497, 
508,  532,  533. 

—  de  Brème,—  500,  501. 

—  de  Namur.  —  224,  285,  286, 287. 

—  d^Parw.  — 285,541,599,600,  610. 

—  de  Strasbourg.  —  444,  445. 
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■.tUêCaifiergfranraU.   1  Coi 


r  pubiici  et  civitt  du   : 
nur.  —  286. 
depUlredeParU.— 


rirea.— 465,  466,467, 
-  Voy.  aussi  Frais  de 

i-15,  476,  477,  491. 
)1,  502,  503,  504,  505, 
N,  585.  686,  589,  590, 

];.  Conwlidatjon    des   | 
i    et    hangars,   Portes 

Concurrence  avec   les  I 

.  —  186,  191  à   195,   ! 

1,517  a  582. 524  Â5S8.  i 

iceordement  aux  Toies 

0. 

naui.  —  190. 

:EshBUSBeaientdeB).—   I 


-  179,  535, 615. 
S,  !96,  554,  555. 
.ïigalion.  -  223,  884, 
■88,  3E1. 

-181.182,535.545. 

- 179, 578. 

«  (UliltsatioD  des).  — 

51,552,619,634. 

3,513,514,515,583. 

17,  238,  239,  336,  337, 

!,M0. 

482,  483,  484. 

anoni/rnt   John).   — 

11. 

32.591,656.657,658, 
re. 

al  det  balelteri  d'An- 
î. 

-  528  S  532, 536,  602. 
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GoDgTôs  internationaux  de  navigation.  — 
183,  184,  185,  800,  205,  206,  211,  213, 
214,  536  i  542,  5^  à  599,  601,  603, 
605,  606  à  616,  652,  653. 

Congrès  internationaux  de  navigation 
(Organisation  permanente  des).  —  536  à 
542,  597  à  599,  605,  611,  615. 

Congrès  international  des  travaux  mari- 
times. —  536,  537,  538. 

Conrad.  -  180,  213,  214,  535,  536,  537, 
538,  540,  613. 

Consolidation  des  radiers  des  barrages. 
(Première  Section,  2*  question.  —  232 
à  243,  255.  256,  548  à  550,  618;  634. 

Consolidation  des  talus  des  canaux  mari- 
times (Moyens  de).  (Troisième  Section, 
3«  question.)  —  393  à  423, 452, 453, 572, 
573,  603,  628,  643. 

Corthell.  — 180,  441,  443,  535,  608. 

GOSSOUZ.  —  496,  497,  593. 

Costa  Couto  (da).  —  453,  454,  455. 

Courbures  d'une  rivière  à  marée,  relation 
avec  la  profondeur.  —  376,  377. 

Gonsin  (Emile)..—  656,  668. 

Conain  (Jean).  —  656,  658,  664,  671, 
672. 

Gonvreor.  —  180,  285,  532,  533,  535, 
540,541,  594,599,  610. 

Grahay  de  Franchimont  —  366,  367, 

368,  369,  374,  378,  379,  383,  387,  388, 

389,  390,  391. 
Crombnigghe  (Baron  de).  —  663,  668, 

674. 
Crues  (Utilisation  de  la  vitesse  des  courants 

pendant  les).  —  245,  250,  257. 
GsdrgeO  (de).  — 180,  212, 535,  610. 
Cubage  des  matières  draguées.  —  426, 

427,  428,  576. 
Cubature  des  volumes  de  marée  (Modes 

de).  (Troisième  Section,  2*  question.)  — 

381  à  392,  572,  628,  642. 
Cunette  (Étanchement  de  la)  d'un  canal.  — 

332  à  343,  567  à  569,  623,  638. 


D 


Danube,  —  198,  210,  212,  236,  258,  259, 
261,  265,  266,  269.  270,  271,  273,  274, 
275,  445,  446,  513,  581. 


DebeU.  —  217,  219,  221. 222,  225, 227, 
228, 229,  230,  231,  232,  235,  236,  237, 
238,  240,  241,  243,  244,  247,  249,  251, 
254,  255,  256,  257,  264,  273.  275,  276, 
277,  280,  286,  289,  290,  535,  553. 

De  Bnijrn.  —  182.  183,  214,  545,  603, 
604,  606,  607,  651,  654,  656,  662.  668, 
678.  679, 683,  685,  692,  694,  695,  701. 

Déchargement  des  navires.  —  465,  466, 
467,  468,  586,  587.  Voy.  aussi  Frais  de 
place. 

De  Clercq.  —  663,  668. 

Dedenuvaart.  —  325,  564. 

Dedet.  —  333.  334,  342. 

Défense  des  berges  des  canaux  mari- 
times. —  393  à  423, 452,  453,  572,  573, 
603,  628,  643. 

Deking  Dura.  —  291,  293,  294.  317. 
321.  322,  327,  328,  329.  330,  343,  358, 
563,  564,  565,  566,  567,  569. 

De  Leeuw.  —  679. 

Denéfle.  —  296,  300,  302,  314,  555,  556, 
557,  559,  621,  637. 

Derome.  —  291.  332,  333,  334, 342,  343, 
344,  356,  511,  514,  515,  562,  568,  596. 

De  Rote.  —  179, 182,  200,  535,  539,  540, 
545.  548.  550.  552.  554,  560,  563,  566, 
569,  572,  573,  585,  588.  590,  592,  595, 
596,  598,  599,  601,  605,  606,  616,  651, 
652,  655,  656,  671,  679,  688,  692,  697, 
698. 

De  SchrijYer.  —  294,  301.  304,  554, 

555,  556. 
De  Smet  de  Nayer.  —  674. 
Despres.  —  434,  573,  576,  577. 
Deide.  -  296,  302,  303,  309,  557. 
De  Vooght.  —  679. 
Digues  (Étanchement  des)  d'un  canal.  — 

332  i  343,  567  À  569,  623,  638. 
Digue  du  Tessin,  —  243. 
Dimanche  (Repos  du).  —  522,  528. 
Docks.  —  Voy.  Surfaces  relatives. 
Dragages  dans  les  rivières  canalisées.  — 

227,  228,  229,  231,  547,  548. 
Dragages  dans  les  rivières   à  marée  et 

canaux  maritimes  (Troisième  Section. 

4«  question).  —  423  à  450,  573  k  584, 

629,  643. 
Dragues.  —  Voy.  Dragages. 


-  tf!  ■  303.  505  i 
16,  S17,  522  à  52T,  532, 533,  592 
631,  «45. 

;Paul).  —  294,  333  568. 
;Poljdore).  —  286. 
-180. 

;.  —  179, 366,  367,  369, 370,  373, 
7S,  395, 396,  397,  398.  407,  415, 
20,  421,  422,  426.  427,  428,  443, 
50,  453.  535.  539,  709. 
I.  —  457,  459,  460,  461,  484.  585. 
ly.  -  181,  182,  191.  520,  521, 
25,  540,  545,  604,  605,  651,  698. 


—  310,  311,  312. 

(Emile).  —  603,  702,  706,  709, 


ilimeutslian  d'un  canal  (ÉJtiatioa 

liiiue  des).  —  344  à  357,  560  â 

m,  624,  639. 

e  électrique.   —  248,  S50,  251. 

153,254,312,357.551,563. 

rjpe  d-).  —  288. 

l-Andel.  —  i»l,i»5,5W. 

le  Brtmerha fa,.  — tSO,  482,483, 

590,  591. 
le  Qleeaen  (canal  de  Dorhnand  d 

l'Bms).  —  245. 
le  Hansioetrl  (canal  de  Zuid-Be- 

veland).  —  238. 
le  HoUenau.  —  324. 
le  Martot  (Seine).  —  236. 
lu  Miihlendamm  (Berlin).  —  235. 

245. 
le  Miintter  (canal  de  Dorlmund  â 

l'Ems).  —  245. 
ieJVflïïrfor/'.  —  543. 
i'CTBechtt.  —  330,  564. 
la  SpeeU  (Fulda).  —  277. 
le  Tancarville.  —484. 
le  r^rnaiden.  —  325. 
le  Vere  (canol  de  Walcheren).  — 

238,  550. 
irmitiden.  —325. 
le  Zeebmgge.  —  480.  481,   482, 

483.484.590,591,659. 


BeluMa.  —  Vo;.  Banins  d'fpai^e.  Con- 

'  aoUdatioa  des  radiera,  ÉléTaCion  méca- 

niqv*  des   aaai,    UaDceuvre,    Portes 

(fielnaa. 

ÉduMsdu  Canal  de  Dortmund  d  VEma. 

—  245. 

—  A^Cafutiderodgï-AlaSprie. — 

320.564. 

—  du  Canal  de  Pavie  d  Uilan.  — 

255. 

—  du  ''oTiat  de  Boubaix.  —  328. 

—  du  Canal  de  Tikhvinmki.  —  330. 

—  du  Dedemtmutrt.  —  325.  564. 

—  de  la  Fulda.  —  841,  277. 

—  de  VihUr.  —  232,  550. 
Egan  (Edward).  -  514. 
Eioh.  —  360,  396,  417. 

Elbe.  — 197,  207, 210, 371,  382. 383. 513. 

Élsctricil*.  ^  Voj.  Éclairage.  Élévation 
mécanique  dea  esui.  Manœuvre  des 
barrages  et  àclusaa.  Port  de  Zeebntgge, 
Traclioa  mécanique. 

EléTation  mécanique  de  bief  en  bief  des 
eaui  servantà  l'alimentation  d'un  canal. 
(Deuiième  Section,  4*  question.)  — 
344  i  357,  560  à  563,  602.  624,  639. 

Emplacement  d'uu  port  maritime.  —  48â. 

Bmt.  —  2S1,  546. 

Encoffrementa,  —  233  S  240,  256,  549. 

Engeb.  -  258,  268,  270,  553. 

EnlrepAtG  et  hangars.  (Quatrième  Section , 
1«  question.)  —  459  à  464,  585,  630, 
644.  Voy.  Buaai  Surfaces  relatives.  Ports 

Ermerins.  —  £40. 

E»caui  maritime.  —  373,  383,  470.  574. 

605,  681  é  690. 
Eicaut  supérieur  (Haut  Escaut).  —  422. 
Estacade  flottante  aur  la  Fulda.  —  277  i 

280. 
Étanchéité  (Mojeuii  d'ai 

nette  et  desdtguesd'ui 

Section.   3°  queatioi 

567b569,  623.  638. 
Êtancliemenl  des  canaux.  —  Id. 
Étaachemeat  des  radiers  des  barrages.  — 

232  A  243,  255.  256.  548  i  550,  618, 


1 


surer  1')  de  la  cu- 
cana],  (Deuijème 
,)  —  332  *  343, 


k  Anvers.  —  678  à  690. 
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Excursion  à  Bruges,  Heyst  et  Ostende.  — 
655  à  677. 
>-        à  Liége-Seraing.  —  70S  à  711. 

Exhaussement  de  la  retenue  d'un  barrage. 
—  219  à  238,  546  à  548, 617,  633. 

Expériences  sur  la  résistance  au  mouve- 
ment des  bateaux.  —  Voy.  Résistance. 

Exploitation  des  voies  navigables.  —  191, 
520,  521,  522.  Voy.  aussi  Résistance  au 
mouvement  des  bateaux. 

Exposition  universelle  de  1900.  —  541, 
600,  610. 


Farago.  —  457. 

Fargae.  —  371,  372, 374,  375,376,  378, 

380,  392, 426, 427,  428, 452,  453. 
Fayerean  (de).  —  692,  695. 

Fédération  des  Atêodationt  commer- 
ciales et  industrielles  liégeoises,  —  285. 

Fédération  de  la  Batellerie  belge  à  An- 
vers.  —  285,  517 

Fekete.  —  217. 

Fendins.  —  219,  221,  222, 223,  224,  228, 

232,  235,  237,  238,  356,  546,  547,  548, 

549,  550. 

Feneuil.  —  286. 

Fer. — Voy.  Aiguilles,  Palplanches,  Portes 
d'écluse. 

Fergasson.  — 180,  610. 

Finet.  — 193. 

Flamant.  —  493,  498,  499,  500,  505, 
509,  532,  592,  593,  594. 

Flamm.  —  257,  258, 268,  5.'>2. 

Flenry.  —  193,  406,  455,  456,  500,  504, 
506,527,528,531,532,594. 

Fondations  à  Tair  comprimé.  —  231,  542, 
543,  544. 

Fondations  des  barrages  et  écluses.  — 
Voy.  Consolidation. 

Fontaine.  —  302,  342,  343,  346.  356 

Force  vive  hydraulique  des  rivières  i 
marée.  —  391. 

Force  motrice  des  chutes  aux  barrages.  — 
244  à  255,  257,  551,  552,  619,  634. 

Formulaire  des  renseignements  caracté- 
ristiques d'une  rivière  à  marée.  (Troi- 
sième Section,  i^  question.)  —  361  à 
380,  450  à  452,  570  à  572,  625,  640. 


Frais  de  place.  —  506  à  509,  595.  Voy. 

aussi  Taxes. 
Franiina.  —  179,  363,  379,  380,  387, 

390,  427. 
Frison.  —  357. 

Fulda.  —  197,  207,  241,  248,  249,  277. 
Ftascher.  —  393.  394,  397,  398,  407, 

418,421. 


Galliot.  —  251,  255,  291,  309,  310,  311, 
345,  346,  349,  356,  551,  560,  561,  562, 
563,  625,  639. 

Gares  d'eau.  —  289. 

Garonne.  —  270,  577. 

Genard.  —  318,  321,  322, 331,  332,  339, 
â40,  342,  343,  567. 

Gensel.  —  510,  532. 

Gérard  (Léon).  —311. 

Gerdan.  —  345,  466.  587. 

Gerhardt.  —  394, 395,  396, 417. 

Germelmann.  —  423,  426,  427,  432, 

573,  574. 
Gherassimoff.  —  293,  295,  306,  307, 
388,  554,  558. 

Gherceyanof.  --  181, 214. 
Ghinijonet.  —  286,  706. 
Girandier.  —  285,  289. 

Gironde.  —  373,  374,  387. 

Gittena.  —  496,  497,  498,  527,  594, 679, 

684. 
Gobert.  —  182,  189,  214,  489,  535,  541, 

545,  597,  611,  632,  646. 

Goemaere.  —  679,  684. 

Greiner.  —  703,  706,  708,  709,  710. 

Grenier.  —  395,  396,   397,  398,  399, 

400,  401,  402,   403,  406,  407,    408, 

409,   411,   412,  419,  420,  421,    453, 

499,   594. 
Grôhe.  —  294,  295,  301,  306,  307,  308, 

313,   315,   316,   317,    318,   319,   554, 

555. 
Grues.  —  465,  466,  467,  468,  586,  587. 

Voy.  aussi  Frais  de  place. 
Gnérard.  —  459,  461,  462,  463,  464, 

467,  468,  471,  472,  473,  477,  586,  587, 

588,  589. 

Gngenhan.  —  236. 


Haerens.  —  263. 264,  sni.  553. 
Hagen(Tonder). -491. 

Htlage.  —  Vo<f.  Traction  mécanique. 
Bambourg  {Port  de).  —  196,  464,  465, 

466,  469,  470,  477. 586,  587, 589. 
Hangars.  —  459  A  464,  585,  630,  644. 
Vo;.   aussi   Frais  de   place.    Surfaces 
relative!. 
Havre{Pori  du).  —  470,471,587. 
Hawkshaw.  -  180,  535. 
HellepntU-  —  179,  182,  535,  536,  539. 
540,  541,  542.  545,  597.  598,  605,  661, 
655,  656.  665,  678,  675,  679,  680,  692, 
701,  702.  706.  708. 
Hersent.  —  68£. 
HertDga.  —  493,  404,  495,  497,  500,  hOG, 

507.  509,  53B,  533,  592. 593. 
Heyil.  —  V07.  Zeebritgge. 
Hllken. —535. 
Hirsch,  —  S17,  244,  249,  251, 276.  551, 

5.52, 554. 
Hoerschelmann  (de).  —  181,  330.  535, 

564, 
HoltE  (Paul).  —  180,  211,  535,  536,  543, 

609, 689. 
Hoogenboom.  —  457. 
Hogspotakr.  —  258. 213,  360,  445.    - 
HuffK. -434. 
Hniiter.  —  360,  400,  404, 407.  409,  419. 


ImroUi.  —  291. 

Invitation  ds  la  Chambre  de  Commerce 
de  Paria.  —  541.  542,  699  i  601,  610. 
IiikowiU.  —  £17.  230, 290. 
Ito  Toshigoro.  -  180, 535, 612. 


Jacqnemin.  —  218,  232.  256,  703. 

Jaugeage  des  bateaux  d'întArieur  (Unifica- 
tion du  systAme  de).  —  511  k  515,  596, 
632,  646. 

Jiggers.  —  468. 469,  587. 

Jongh  (de).  —  460.  461,  462,  464,  474, 
491,  536. 


Kleiber.  —  21 

Mtlgen.  -  30 

Kraft.  —  706. 

Knlui.  — 181. 

Knmmer.  -  3< 

Kvassay  (von) 

Lac*  de  V Amérique  du  JVonf.  — 194, 199. 

Lainey.  —  491 . 

Lambernuint  (Baron).  —  |155,  656,  679, 

681,  6f  3,  692. 695,  696.701. 
Lambin.  ~  181,  1P2,  535,  545,  604. 
Lambrechtsen  van  Rittbem.  —  462. 
Landgraf.  ~  514,  516,  5S3,  524,  525, 

526. 
Langues  (Question   des)  aui  Congrès  de 

Navigation.  —  Voj.  Organisation. 
La  Plata.  —  369,  373. 
La  Rivlàro.  —  294.  296,  30!,  303,  304, 
306,  312,  313,  315.  316,  317,  318,  319, 
320,  322,  323,  326.  327,  328,  330,  331, 
554,  556,  557,  564,  5^. 
Lechalas.  —  383. 
Le  Chateller.  —  316, 318. 
Ldebvre  (Émite).  —  £91,  £95,  296,  317, 
328,  331,  332,  333,  339.  341.  343,  349, 
350,  356, 560.  562, 567,  568. 
Lejenne.  —  286. 
Lepage.  — 691. 
Le  Paire.  —  225.  243,  r72,  285,  288, 

289,553. 
LéTy  (Maurice).  —  301,  308,  556. 
LéTy-SaJrador.  —  334,  336,  568. 
Liège  (Eicuraion  i).  —  708  à  71 1 . 
Liverpoot  (Port  de).  —  467,  470,  500, 

575,  594. 
Loebr  (de).  —  179,  535. 
Loire. —577. 
Lomltard-Gérin.  —  273. 
Londres  (Port  de).  —  471.  587. 


-  362,  363,  470,  525,  533. 


-  724  — 


Maere  (Baron  de).  —  664. 

Kailliet.  —  291, 292,  294,  295,  302,  303, 

304,  305,  306,  307,  309,  310,  313,  315, 

316,  317,  318,  320,  321,  322,  327,  329. 

330,  331,  332,  333,  334,  33&,  339,  340, 

341,  342,  343,  344,  345,  349,  356,  357, 

358,  535,  562,  565. 
Main.  —  197,  206,  248. 
Malbeek  (Travaux  du).  —  234,  235,  236, 

549. 
Manœuvre  .des  barrages  et  écluses.   — 

245,  250.  251,  252,  253,  254.  257,  310, 

321,  324,  327.  330,  357.  480,  551,  563, 

565.566,591.602. 
Marée.  —  Voy.  Gubature  des  volumes  de 

marée.    Force    vive.    Formulaire   des 

renseignements  caractéristiques   d'une 

rivière  à  marée. 
Marne,  —  222,  225,  547. 
Afar«et7^{Portde).  — 460,  461,  462,  468, 

471.473,476.586,587. 

Marshall-SteTens.  —  535,  537,  539, 

541,597,611,632,646. 
Maiten.  -  217,  219,  227,  228,  229,  244, 

249,  255,  547.  551. 

Mas  (de).  —  Voj.  Barlatier. 

Massalaki.  —  435,  440,  448,  449,  450, 
573,  577,  578. 

Mathies.  —  332.  341.  342,  343, 567. 

Mandet.  —  285. 

MaTant.  — 193. 

May  —295,313.318. 

Mélotte.  —  567.  568. 

Mondes  Gnerreiro.  —180,  535. 

Mengifl-Lecrenlz.  —  359, 362, 363. 364, 
365,  3*)6,  368,  370,  371,  372,  373,  374, 
375,  378,  379,  380.  381.  382,  383,  385, 
391,  H94.  395,  409,  449,  453,  456. 

Merkens  —535,  541,  597,  632,  646. 

Mertching.  —  291,  308,  315, 349. 

Menlenaere.  —  286. 

Meuse  belge  —  221  à  225.  234,  235,  237, 
238,  256,  547,  549.  550,  703.  711. 

M^u»e  française.  —  241,  242,  550. 

Meuse  néerlandaise.  —  198,  376.  377, 
436,454,  455,581. 

Meyer(F.  Andréas).  —458,  459,  460. 

MiUot.  —  296,  289,  476.  477,  589: 

Mironesco.  —  217. 


MissUsipi.  —  199,  430,  434,  4^7,  438, 

441.  442,  443,  575,  583. 
Modes  de  cubature  des  volumes  de  roaréé. 

—  381  à  392,  572,  628,  642. 

Modes  de  perception  des  taxes.  —  Voy. 

Taxes. 
Modes  de  traction  mécanique  le  long  des 

canaux.  —  294  à  319,  357,  554  i  560, 

563.  602. 620,  636. 
Modèles  (Expériences  sur  des)  pour  la 

résistance  au  mouvement  des  bateaux. 

—  258,  260,  261,  262,  265,  267,  268, 
269,  270,  274,  276,  553. 

Morean  (Baron  de).  —  692. 
Morlot  (de).  —  181,  535.  « 
Moschiai.—  229,242, 243, 2^5. 289, 551. 
Mouvement  des  bateaux  (Résistance  au). 

—  257  à  276,  552  i  554, 619,  635. 
Moyens  d'assurer  Tétanchéité  de  la  cunette 

et  des  digues  d'un  canal.  —  332  à  343. 

567  à  569.  623,  638. 
Moyens  de  consolidation   des  talus   des 

canaux  maritimes.  —  393  à  423,  452, 

4.53.  572,  .573,  603,628,  643. 
Mylios.  —  234. 


Narten.  —  365.  381,  382,  384,  385. 
Naufrages.  —  528  à  532,  536,  602. 

Nebeltban.  —  499,  501, 594. 

Nelemans.  —  325. 

Nyssens-Hart.  —  458,  459,  464,  467. 

469,  470,  471.  472,  473,  475,  480,  481, 

482,  483,  485,  486.  493,  494.  495,  585. 

586,  587,  588,  590,  591,  592.  593,  656. 

672. 

O' 

Oder,  —  197,  206,  207,  208,  232,  549. 
Organisation  permanente  des  Congrès  -de 

Navigation.  —  .536  à  542,  597  i  599, 

6a5.  611,615. 

Ortano.  — 180. 

:  Ostende  (Excursion  et  réception  à).  —  603. 
I       674  à  677. 

Otterstrom.  -  179. 

Outillage  des  ports.  —  Voy.  Entrepôts  et 
hangars,  Jiggers,  Frais  de  place.  Grues. 
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«iUud-Dncléri.  —isi. 
'■lplanehea(dans  les  radiers  des  barrages). 

—  233  i  240,  £56,  549. 
'ulplaactiea  (dans   les   coosoli dations  de 

Ulus).  —  398,  399.  406,  408,  409,  413. 

420.  421. 
aris,  siège  du  prochain  Congrta  de  Navi- 

gaiion.  —  541.  542,  599  à  601,  610, 

«32,  6(6. 
«Ttiot.  -  383. 
arle    —  218.  il9,  822,  £25,  226,  227, 

232,  240,  243,  276.  547,  549,  551. 
«âges  miritimes.  —  492  à  503,  505  i 

510,  532,  592  à  595,  631,645. 
éagea  sur  les  voies  de  naTigatioa  d'j 

rieur.  —  493,  495,  503,  516,  .517,  522 

à  527,  532.  533. 

erception  des  laies.  —  Voj.  Taiea. 

ermanencedes  Congres  de  Navigation.— 

S36&542,597à  599,  605,  611,615. 
erres.  —  Vaj.  Consolidation  des  talus, 
eacs.  —  528.  531,  597,  598,  599. 
eKhock.  —  181,535. 
et«ra  (Uai).   -  491,  496,   501,   525. 

526,  594. 

tolU.  — 457,479,481,485,590,591,656. 
lerrot.  —  430. 
letera.  —  674. 

illau  (Port  de).  —  574. 

Irot.  —320,563. 

Um  (Frais  de).  —  506  •  509,  595.  Voj. 

aussi  Taies. 

à.  —  289, 422. 

alkowiki.  -  293, 331,  360. 

»Uet  —  516.  526,  R28. 

Liât  de  Bonn.  —  234. 

-  de  Boom  lur  le  Rupel.  —  301 ,  556. 
jnts  (Hauteur  libre  sons  les).  —  288. 
intun.  —  193. 

>rt  dAijer.  —  496. 

-  A'AmtCerdam.  —  198,  462, 466. 

-  A'Ant^er».  —  470,  472,  497,  498, 

507.  508,  526,  587.  683. 

-  de  fti*aD.  — 578. 

-  de  Boulogne.  —  577. 

-  de  Brème.  —  196,  499,  500.  501. 

589,  591. 


—  723  — 


Quais.  —  Voy.  Frais  de  pUce,  Surfaces 
relatives  des  diverses  parties  d'un  port. 

QueUennec.  —  403.  406,  407,  417,  4S0, 

429,  433,  434,  449. 

Qainette  de  Rochemont.  —  448,  449, 

467,  469,  470,  471,  472,  476,  477,  481, 
484,  485,  488,  533,  537,  538,  541,  587, 
588,  589.  591,  592,  597,  599,  532,  646. 


■t 


Radiers  des  barrages  (Consolidation).  — 
232  à  243,  255,  256,  548  i  550,  618, 
634. 
Ramaer.  -  333,  384,  385,  388,  389. 
Rapporteurs  généraux  (Désignation  des). 
Première    Section.  —  232,  256,  276. 
Deuxième  Section. — 293. 
Troisième  Section. — 411. 
Quatrième  Section.  — 458,  459,  464. 
Cinquième  Section.  —  510,  515. 
Rapports  généraux  présentés  à  la  séance 
plénière  de  clôture.  —  Voy.  à  la  Table 
des  matières,  732. 
Réception  chez  M.  De  Bmyn.  —  654. 

—  à  l'Hôtel  Ravenstein .  —  651 . 

—  à  l'Hôtel  de  ville  d* Anvers.  — 

678. 
X-        i  l'Hôtel  de  ville  de  Bruges.  — 

662. 
-^        à  l'Hôtel  de  ville  de  Bruxelles. 

—  690. 

—  à  l'Hôtel  de  ville  d'Ostende.  — 

674.    • 

—  chez  S.  M.  le  Roi.  —  701. 

—  chez  M.  Somtée.  —  677. 
Régie  (Dragages  en).  —  423,  426,  427, 

435,  574,  577,  584. 

Règlement  des  Congrès  de  Navigation  — 
Voy.  Organisation. 

Règlements  sanitaires  pour  les  travaux  à 
Tair  comprimé.  —  542,  543,  544. 

Régularisation  du  lit  des  rivières  à  fond 
mobile.  —  280  à  285.  Voy.  aussi  Amé- 
lioration des  rivières  à  marée. 

Rehbock.  —  386. 


Relèvement  du  niveau  de  la  retenue  d*un 
barrage  existant.  (Première  Section, 
U*  question.)  —  219  à  232,  546  A  548, 
617, 633. 

Renseignements  caractéristiques  d'une  ri- 
vière à  marée  (Formulaire  des).  —  361 
à  380,  450  à  452,  570  A  572,  625,  640. 

Repos  dominical.  —  522,  528. 

Résistance  au  mouvement  des  bateaux. 
(Première  Section,  4*  question.)  -  257 
à  276,  552  à  554,  619,  635. 

Retenue  d'un  barrage  (Relèvement  de  la). 
—  219  A  232,  546  A  548,  617, 633. 

Revêtement  des  talus  des  canaux  mari- 
times.—393  A  423,  452,  453.  572,  573, 

603,  628,  643. 

Rhin  inférieur.  —  198,  376,  377. 

—   *up<^rt>ar.— 194,  197,  443,  444. 
Rhône.  —  250,  270,  335. 
Richald.  --  333. 

Rio  de  la  Plata.  —  369,  373. 

Rio  Grande  do  Sul  (Barre  de).  —  453, 
454,  455. 

Rivières  A  marée.  —  Voy.  Amélioration, 
Gubature  des  volumes  de  marée.  Dra- 
gages, Force  vive,  Formulaire  des  ren- 
seignements caractéristiques. 

Rivières  canalisées.  —  Voy.  Amélioration  ; 
Barrages;  Chômages;  Consolidation  des 
radiers  des  barrages,  Dragages;  Écluses; 
Péages;  Relèvement  du  niveau  de  la 
retenue  d'un  barrage  existant;  Résis- 
tance au  mouvement  des  bateaux;  Uni- 
tication  du  système  de  jaugeage  des 
bateaux;  Utilisation  des  chutes  aux  bar- 
rages comme  force  motrice. 

Robyns  de  Schneidaner.  —  180. 

Roeder.  —  244, 247,  248,  249,  551. 

Roediger.  —  181,  499,  535, 594. 

Roger.  —  491,  492,  493,  494,  495,  496, 
501,  503,  504,  505,  506,  509,  510,  511, 
513,  515,  516,  517,  523,  526,  528,  531, 
532,  533,  593,  594,  595. 

Roi  (S.  M.  le).  — 183, 187,  213, 214, 603. 

604,  606,  607,  613,  668,  669,  675.  684, 
685,  692,  693,  701,  702. 

Roloff.  —  218,  219,  220,  221,  222,  228, 
232,  233,  546,  549. 

Rombant.  —  651,  652. 


Ronta.  —  663,  608. 

Ropa.  -  !Ï3,  Z»,  285,  233,  83*.  835, 

236,  237,  !85,  286,  549. 
BoU.  -  180,  870,  53^,  553.  618. 
So»mI«n  (Port  d«).— 460,461,470,586. 
JtoUerdam  (Voie  maritime  de).  —  384, 

388,  389,  579. 
Royeri,  —  468,  478.  473,  474,  475,  482, 

483,  484,485, 486,  587,  588,  591.  684, 

690. 
Rsdolph.  —  316,  344. 345.  349,  356, 560, 

561,562,563,684,639. 
Rupel.  —  301,  556. 
Rnu.  —  179,  809.  221.  535,  538,  539, 

540,  542,  543,  544. 
Rnutta  (Baron).  _  663,  668. 


Saetren.  —  180. 

Hambre.  —  288, 358, 353. 

Saner.  —  229, 230. 

Saune.  —  255,  348,  551,  561. 

Sbuiu.  —  885. 

Schaller.  -  443. 

Schnapp.  —  380,  381,  323,  324, 564. 

Scbromm.  -  291,  511,  513,  514,  515, 
&95.  596. 

SchulU  (Alfred).  —  179,  800,  205.  606, 
653.  673. 

SchnlU(Han3W.)  — 457.  179,430,488, 
483.481.590,591. 

Schweim.  —  496,  497.  498,  50t,  5S6, 
531,  593. 

Section  des  canam.  Influence  sur  la  résis- 
tance BU  mouvement  des  baleaui.  — 
860,  261,  263.  864.  867,  268.  269.  270. 
274.  875,  276.  302.  303.  301,  399,  402, 
403,  406,  417,  551),  559. 

Seine.  —  884,  236.  250  k  254,  258,  259, 
870,370.390.435,547,  551. 

Scraing  (Eitursion  â).  —702  A  711. 

Seeern.  —  227,  288,  547,  548,  6t8.  633. 

Smnlders.  —  443,  573,  577.  578. 

Snaps.  —  228. 

Société  dct  Balelieri  pour  la  remorque 
tur  ta  Meu$e,  à  l  iige.  —  285. 

Société  belge  dei  ingtnieun  et  indus- 
irieli.  —  651,  652, 


Société  anontftn 
raing.  —  886, 

Socieu  I.  R.  dt 
nube.  —  258. 

Somsée.  — 189 

604,  677.  698. 

Mrjel.  -  817. 

Souterrain  de  Ui 

556. 
Stabl.  —  847.  8 
Stsens.  —  691. 
Slogar.  ~  495, 

510,  593.  595. 
Steln  (de).  -  lï 
Stntbbe.  -  668 
Snppan.  —  857 

271.  552. 
SuppressiDU  des 

gables.  —  493 

527,  532.  533, 
Surfaces  rolatiïei 

port,  (Quatrièi 

—  464  à  475,  4 
644. 

Sioamca  (Port  d 
Syndicat  de  la  Bi 

—  28S. 
SjatAroe  de  jaug 

heurlUniflcat 
632,  646. 


573.6 


Taies  Hscalet.  p 
de  place.  Me 
quième  Sectioi 
503.50ei5IO 

Tsien  sur  les  voi 
—  493.  495,  5i 
532. 533. 

Teii.  -  491 . 

Tettin.  -843. 

Thierry  (de).  — 

483,424,485, 
Tboorn  (van  de 


—  725 


Timonoff  (de).  - 181.  372,  411, 439,  443, 
444,  447.  449,  450,  472,  535,  538,  539. 
540,  573.  578,  585,  587,  613. 

Tonnelier.  —  684 . 

Traction  mécaoique  des  bateaux  sur  les 
•rivières  canalisées.  —  (Utilisation  des 
chutes  aux  barrages  et  de  la  vitesse  des 
courant?).  —245,  251.  255,  257. 

Traction  mécanique  le  long  des  canaux 
(Modes de)  (Deuxième  Section,  1^  ques- 
tion). —  294  A  319,  357,  554  A  560,  563, 
602,  620,  63R. 

Traction  des  bateaux.  (Résistance  à  la).  — 
Voy.  Résistance  au  mouvement  des 
bateaux. 

Traduction  des  conclusions  votées  par  le 
Congrès.  —  En  allemand  :  617  à  632  ; 
En  anglais  :  633  à  646. 

Traductions  en  séances  de  Sections.  — 
290,  294,  358,  456,  489,  506. 

Trass.  —  336,  338,  568. 

Tribunaux  maritimes  internationaux.  — 
Voj.  Bureau  maritime  international. 
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